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CZESC OPISOWA

1. Wprowadzenie

Opracowanie wykonano w Biurze Projektow METROPROJEKT na podstawie zawartej
2 lutego 2012 r. umowy pomiedzy Biurem Projektéw "Metroprojekt" Sp. z o0.0., Warszawa
ul. Solinska 19B, a Miastem Stolecznym Warszawa reprezentowanym przez Zarzad
Transportu Miejskiego w imieniu i na rzecz ktoérego dziata Metro Warszawskie Sp. z o. o.,
Warszawa ul. Wilczy D6t 5 - nr umowy: 17/IPP/12.

Przedmiotem umowy jest aktualizacja "Raportu o oddzialywaniu na $rodowisko dla II linii
metra w Warszawie” wykonanego w 2009 r. przez Metroprojekt Sp. z 0.0. w ramach umowy
nr 133/IP/09 z dnia 1.06.2009 r. Ponizsze opracowanie dotyczy II linii metra w Warszawie,
w tym odcinka zachodniego oraz odcinka wschodniego pétnocnego. Odcinek centralny ze
wzgledu na jego realizacjg jest wylaczony z niniejszego opracowania.

Dla budowanego odcinka centralnego Inwestor uzyskat decyzje o $rodowiskowych
uwarunkowaniach nr 1329/08/2007 z dnia 3.09.2007 r.

Dla potrzeb oddziatywania na srodowisko przeanalizowano dwa warianty przebiegu linii
metra:

- wariant Inwestora (od stacji techniczno - postojowej "Mory” do ul. Gérczewskiej,
ul. Gérczewska do ul. Ptockiej, ul. Ptocka do ul. Kasprzaka, ul. Kasprzaka, ul. Prosta,
ul. Swigtokrzyska, pod Wista po potudniowej stronie mostu Swigtokrzyskiego,
do ul. Targowe;j, ul. Strzelecka na Targéwek, ul Kondratowicza do ul. Rembielinskiej;

- wariant realny alternatywny (od Chrzanowa ul. Cztuchowska do ul. Kasprzaka, dalej
jak w wariancie Inwestora).

Whniosek o wydanie decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach dla przedsigwzigcia
polegajacego na budowie II linii metra w Warszawie, w tym:

- odcinek zachodni-od szlaku za stacja Rondo Daszynskiego do stacji S1 ,,Potczynska”
wraz ze stacja techniczno-postojowa;

- odcinek wschodni —p6tnocny-od szlaku za stacja Dworzec Wilenski do stacji Brédno,
ztozony zostat 3 stycznia 2012 r. w biurze Regionalnej Dyrekcji Ochrony Srodowiska w
Warszawie.

Projekt II linia metra w Warszawie — ,,Prace przygotowawcze, projekt i budowa
odcinka centralnego wraz z zakupem taboru” wspoétfinansowany jest przez Uni¢ Europejska ze

$rodkéw Funduszu Spéjnosci w ramach Programu Infrastruktura i Srodowisko.
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Beneficjentem projektu tj. instytucja odpowiedzialng za realizacje przedsigwzigcia przed
Instytucjami Posredniczacymi, Zarzadzajaca i Komisja Europejska jest Miasto Stoteczne
Warszawa. Beneficjent realizuje projekt we wspdtpracy z Partnerem — Metrem Warszawskim
Sp. z 0.0. na podstawie Umowy o ponoszeniu wydatkéw kwalifikowanych, zawartej w
Warszawie w dniu 12.07.2010 r. pomiedzy Miastem Stolecznym Warszawa a Metrem
Warszawskim Sp. z o0.0. Jednostka odpowiedzialna za realizacj¢ Podprojektu A — budowa
infrastruktury jest Miasto Stoleczne Warszawa (Beneficjent), reprezentowane przez Zarzad
Transportu Miejskiego, zas Podprojektu B — zakup taboru — Metro Warszawskie Sp. z o0.0.

(Partner — podmiot upowazniony). Projekt stanowia oba projekty tacznie.

2. Lokalizacja i charakterystyka przedsi¢gwzigcia

Planowana II linia metra liczy okoto 22,7 km 1 przecina miasto z zachodu na wschdd.
Podzielona zostata na trzy odcinki: zachodni — 9,3 km, centralny — 6,3 km, wschodni pétnocny
—7,1 km.

Na trasie II linii zaplanowano 21 stacji metra: 8 na odcinku zachodnim, 7 na odcinku
centralnym i 6 na odcinku wschodnim pdéinocnym. Na koncu odcinka zachodniego
na obszarze okoto 24 ha usytuowano stacj¢ techniczno postojowa: ,,Mory”.

Realizacja II linii metra rozpocz¢la si¢ i aktualnie jest prowadzona na odcinku centralnym, do
ktorego przewiduje si¢ rownoczesne kontynuowanie realizacji odcinkéw: zachodniego i
wschodniego pétnocnego.

Stacja odcinka centralnego - ,,Stadion’” bedzie stacja potaczeniowa Il-giej z Ill-cia linia
metra, ktérej czescia bedzie odcinek wschodni potudniowy (6 stacji). Odcinek ten potaczony
bedzie tunelowym facznikiem w rejonie stacji ,,Dworzec Wschodni”.

Zestawienie odlegtosci pomigdzy stacjami dla wariantu trasy proponowanej przez Inwestora
na odcinkach: dla odcinka zachodniego — wariant Inwestora, dla odcinka wschodniego
péinocnego, dla odcinka zachodniego — wariant alternatywny oraz Zestawienie dtugosci dla
catej II linii - wraz z realizowanym odcinkiem centralnym podano w ponizszych tabelach.

Odlegtosci mierzono po osi trasy metra.
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Tabela nr Odcinek zachodni — wariant Inwestora

ODCINEK ZACHODNI - WARIANT INWESTOTA

Odleglosci
Symbol o . . pomiedzy
L.p. .. Lokalizacja, funkcja stacji .
stacji osiami
stacji (m)
Tory odstawcze — Stacja Techniczno Postojowa Mory — koniec
odcinka 554
Stacja ,,Polczynska” — zlokalizowana pod ul. Sochaczewska
1 Cl po poétnocnej stronie skrzyzowania z ul. Potczynska (w poblizu
granic administracyjnych m.st. Warszawy) 1238
Stacja ,,Chrzanow” — zlokalizowana w terenie
2 Cc2 niezabudowanym po pétnocnej stronie ul. Szelagowskiej w
rejonie skrzyzowania z planowanym przedtuzeniem ul. | {773
Czhuchowskiei
Stacja ,,Lazurowa” — usytuowana po potudniowej stronie ul.
3 C3 Gorczewskiej po zachodniej stronie skrzyzowania z ul.
Klemensiewicza
716
Stacja ,,Powstancéw Slaskich” — zlokalizowana pod ul.
4 C4 Gorczewska, w rejonie skrzyzowania z ul. Powstancéw
Slaskich
askae 1242
Stacja ,,Wola Park” — usytuowana wzdtuz ul. Gérczewskiej
5 & przy skrzyzowaniu dochodzacej uko$nie ul. Bialowiejskiej po
zachodniej stronie skrzyzowania z ul. Przanowskiego 867
Stacja C6 ,Ksigcia Janusza” — zlokalizowana pod ul
6 C6 Goérczewska pomigdzy skrzyzowaniami z ul. Ksiecia Janusza i
ul. Ciotka 1097
Stacja ,,Moczydlo” n- usytuowana po wschodniej stronie
7 C7 wiaduktu kolejowego pod jezdniami ul. Gérczewskiej w
rejonie skrzyzowania z ul. Sokolowska 790
8 C8 Stacja ,,Wolska” — usytuowana pod ul. Plocka - po
potudniowej stronie skrzyzowania z ul. Wolska
1069
Stacja ,,Rondo Daszynskiego” (do konca toréw odstawczych)
RAZEM - ODCINEK ZACHODNI 2. 9296

11




MT-L21-10-470A/1

Tabela Odcinek wschodni pétnocny

2

ODCINEK WSCHODNI POLNOCNY

QOdleglosci
Symbol s . . pomiedzy
L.p. .. Lokalizacja, funkcja stacji .
stacji osiami
stacji (m)
Stacja ,,Dw. Wilenski” (do kofica toréw odstawczych) 1183
Stacja ,,Szwedzka”. — zlokalizowana begdzie w ciagu ul.
1. Cl16 Strzeleckiej, po stronie wschodniej skrzyzowania z ul.
Szwedzka 791
) C17 Stacja ,,Targéwek I”.- usytuowana po poludniowej stronie
' skrzyzowania ulic M. Ossowskiego i Pratulifiskiej 837
Stacja ,,Targéwek II”.- usytuowana przy skrzyzowaniu ul.
3. C18 S ..
Pratulinskiej i ul. Trockiej 1110
Stacja ,,Zacisze”.- zlokalizowana wzdtuz ul. Figara, w rejonie
4. C19 . . . . ;
skrzyzowania z ul. Lecha, po poludniowej stronie ul. Rolanda 17
Stacja ,Kondratowicza”. — zlokalizowana pod ulica
5. C20 . . . .
Kondratowicza, w rejonie skrzyzowania z ul. Malborska 1378
6 1 Stacja ,,Brédno”.- usytuowana pod ul. Kondratowicza po
’ stronie wschodniej skrzyzowania z ul. Rembielinska
) . 340
Tory odstawcze — koniec odcinka
RAZEM - WSCHODNI POENOCNY D 7056
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Tabela Odcinek zachodni — wariant alternatywny

QOdleglosci
pomiedzy
L.p. Ssytl:cb.;)l Lokalizacja, funkcja stacji osiami
J stacji
(m)
Tory odstawcze — za stacja
; ,,Chrzanéw” — koniec odcinka 330
E Stacja ,,Chrzanow” — zlokalizowana w terenie
z 1. S1 niezabudowanym, za ul. Szeligowska w sasiedztwie Fortu
Qzﬁ Chrzanéw 940
E ) S Stacja ,,Lazurowa” — zlokalizowana pod ul. Cztuchowska przy
= ) skrzyzowaniu z ul. Lazurowa
: - 1045
Z. Stacja ,,Powstancéw Slaskich” — zlokalizowana pod ul
< 3. S3 Cztuchowska po zachodniej stronie skrzyzowania z ul.
% Powstancéw Slaskich. 1030
E Stacja ,,Cztuchowska” — zlokalizowana pod ul. Cztuchowska
4 S4 ) p
:é ’ przy skrzyzowaniu z ul. Znana 1345
% Stacja ,,Wolska — zlokalizowana pod potludniowa nitka ul.
% 5. S5 Kasprzaka, po wschodniej stronie wezta
N Wolska/Kasprzaka/Redutowa
M 895
Z. 6 S6 Stacja ,.Bema” — zlokalizowana pod ul. Kasprzaka, po
g ’ wschodniej stronie skrzyzowania z A. Prymasa Tysiaclecia
< - . 750
' Stacja ,Plocka” — zlokalizowana pod ul. Kasprzaka na
7. S7 . . Lo
skrzyzowaniu z ul. Skierniewicka
561
Stacja ,,Rondo Daszynskiego” (do konca toréw odstawczych)
RAZEM - ODCINEK ZACHODNI - alternatywny 5 6396

Tabela
Odcinek Dlugosé odcinka [m]
Zachodni 9296
Centralny 6 308
Wschodni pétnocny 7 056
Ogotem II linia metra 22660

2.1. Trasa II linii metra. Stan istniejacy zagospodarowania terenu

Trasa II linii metra na odcinkach zachodnim i wschodnim pétnocnym zostala okreslona

na poziomie planowania.

Jako punkty wyjsciowe (state) przebiegu odcinkéw trasy II linii nalezy przyja¢ punkty
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koncowe aktualnie realizowanego centralnego odcinka ( ustalone w Projektach Budowlanych)
i obiekty na zakonczeniu odcinkéw. Dla odcinka zachodniego jest to zakonczenie tunelu
torow odstawczych przy stacji ,,Rondo Daszynskiego” oraz stacja techniczno-postojowa
,»Mory”, dla wschodniego péinocnego - zakonczenie tunelu toréw odstawczych przy stacji

,2Dworzec Wilenski ” i stacja ,,Brédno”.

2.1.1. Odcinek zachodni — wariant Inwestora

Planowana trasa odcinka zachodniego bgdzie biegta przez dzielnice Bemowo i Wola, od Stacji
Techniczno Postojowej ,Mory”, do stacji ,,Rondo Daszynskiego”, gdzie potlaczy sie
z odcinkiem centralnym.

Stacja Techniczno Postojowa (STP) ,,Mory” usytuowana bgdzie w Morach, w sasiedztwie
poludniowego kranca obszaru zajmowanego przez Instytut Energetyki, pomigdzy torami
kolejowymi prowadzacymi do stacji towarowej PKP Warszawa — Odolany i Centrum
Handlowym Tesco przy ul. Potczynskiej. Od zachodu STP ograniczona bedzie granica
administracyjng miasta stolecznego Warszawy.

W sasiedztwie STP ,,Mory” usytuowane sa 1-2-kondygnacyjne budynki o funkcji mieszkalnej,
ale gtéwnie ustugowej i magazynowe;.

Na szlaku D1 pomiedzy stacjami STP ,Mory” — ,Potczynska” tunele przebiega¢ begda
fagodnym tukiem w kierunku poélnocnym, a trasa przetnie ukosnie wul. kEegi.
Planowany odcinek metra przebiega¢ bedzie pod stabo zurbanizowanym terenem zielonym.
Na obszarze STP ,,Mory” trasa metra bedzie prowadzona na powierzchni terenu, a nastgpnie
od STP ,,Mory” przebiega¢ bedzie w $cianach oporowych. Poczatkowo tunele wykonywane
beda metoda odkrywkowa az do przejscia w tunele drazone tarcza.

Zabudowe sasiedztwa szlaku stanowia gléwnie budynki o charakterze ustlugowym i
magazynowym, znajdujace si¢ nad tunelem, oraz w I i II strefie wptywu po jego obu stronach
oraz 1-2-3-kondygnacyjne budynki o charakterze mieszkalnym.

Stacja C1 ,,Polczynska” usytuowana begdzie pod ul. Sochaczewska przy skrzyzowaniu
ulic: Potczynskiej 1 Sochaczewskiej, prostopadle do ul. Polczynskiej. Poludniowa czg$¢ stacji
bedzie znajdowac si¢ pod ul. Potczynska.

Planowana trasa przebiegnie pod stabo zurbanizowanym terenem. Otaczajaca zabudowa
to drobne 1-2-kondygnacyjne budynki mieszkalne, ustugowe, magazynowe, znajdujace si¢
gtéwnie w 11 II strefie wptywu budowy metra oraz poza strefami.

Na szlaku D2 pomigdzy stacjami ,,Potczynska” — ,,Chrzanéw” tunele bgda bieglty tagodnym

tukiem w kierunku pétnocno wschodnim od stacji ,,Potczynska”, przecinajac prostopadle
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ul. Szeligowska. Otaczajaca zabudowa to gtéwnie 1-2-3-kondygnacyjne budynki
o charakterze gtéwnie mieszkalnym, ale rowniez ustugowym i magazynowym, znajdujace si¢
w I 1 II strefie wptywu oraz poza strefami po obu stronach tunelu. Po stronie wschodniej,
poza strefami wplywu, znajduje si¢ kompleks zabytkowych Fortéw Chrzanéw
(ul. Kopalniana 3).
Stacja C2 ,,Chrzanéw” usytuowana bedzie po podinocnej stronie ulicy Szeligowskie;j.
Planowana trasa przebiegnie pod slabo zurbanizowanymi terenami zielonymi.
Otaczajaca zabudowa to drobne 1-2-kondygnacyjne budynki mieszkalne, ustugowe,
magazynowe, znajdujace si¢ gtéwnie w II strefie wptywu oddzialywania budowy metra.
Na szlaku D3 C2 ,,Chrzanéw” — C3 ,Lazurowa” za stacja ,,Chrzanéw” trasa tuneli bedzie
biegta dalej na pdétnocny wschdéd. Pomigdzy tymi stacjami tunele bgda przecinaé ul.
Batalionéw Chiopskich, dalej skrgca na wschdéd przecinajac ulice Lazurowa na wysokosci
ul. W. Doroszewskiego, dochodzac do ulicy Goérczewskiej. Jest to teren miejscowo stabo
zurbanizowany.
Zabudowg istniejaca stanowia drobne 1-3-kondygnacyjne budynki o charakterze gtéwnie
mieszkalnym, ale réwniez ustugowym i magazynowym. Usytuowane sa one nad planowanym
tunelem metra oraz w 1 i II strefie wptywu oddziatywania metra.
Od ul. Batalionéw Chitopskich az do ul. Lazurowej, na obszarze nad planowanym tunelem
metra oraz obu stref wplywu, znajduja si¢ nowowybudowane osiedla mieszkaniowe -
kompleksy dwu - 1 trzypigtrowych budynkéw oraz trwa budowa osiedli budynkéw
mieszkalnych o zréznicowanej ilosci kondygnacji. Nowe budynki budowane sa réwniez
za ul. Lazurowa po péinocnej stronie ul. Gérczewskiej. Zabudowg istniejaca stanowia rowniez
drobne 1-, 2-kondygnacyjne budynki mieszkalne, stojace wzdtuz ul. Lazurowej, na obszarze
planowanego przebiegu tunelu metra oraz w I i II strefie wplywu oddzialywania metra.
Na tukowym odcinku szlaku tunele przechodza pod ul. Lazurowa.
Stacja C3 ,,Lazurowa” bedzie zlokalizowana po potudniowej stronie ul. Gérczewskiej — obok
petli tramwajowej 1 autobusowej. Zabudowa po stronie potudniowej wystepuje poza strefami
wplywu oddziatywania metra. Po stronie pétnocnej w II strefie wptywu oddziatywania metra
wybudowano nowe wysokie budynki (m. in. 10-kondygnacyjne). Stacja metra C3 ,,Lazurowa”
wraz z istniejaca petla tramwajowa i autobusowa oraz planowanym parkingiem strategicznym
»parkuj i jedz” stanowi¢ bedzie wazny wezel przesiadkowy.
Na szlaku D4 pomigdzy stacjami C3 ,Lazurowa” — C4 ,Powstancow Slqskich” tunele
przebiega¢ beda w kierunku wschodnim, pod poludniowa jezdnia 1 torowiskiem

tramwajowym w ciagu ul. Gorczewskiej. Zabudowe ulicy stanowia po stronie poétnocne;j
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budynki wielokondygnacyjne, oddalone od tunelu metra okoto 40 m, jak réwniez usytuowane
w I 1 II strefie wptywu oddzialywania metra drobne budynki 1-kondygnacyjne. Poza strefami
wptywu oddziatywania budowy metra usytuowany jest kompleks obiektéw Centrum
Handlowego. Dalej w kierunku stacji C4 ,Powstafcéw Slaskich” znajduje si¢ 8-
kondygnacyjny budynek mieszkalny zbudowany w ostatnich 20 latach, oddalony od tunelu
metra okoto 38 m, zlokalizowany w II strefie wpltywu oddzialywania metra oraz poza strefami
wptywu. Nastepnie znajduje si¢ 5-kondygnacyjny budynek mieszkalny zbudowany w
ostatnich 20 latach, oddalony od tunelu metra okoto 40 m, oraz nowowybudowane, 5-9-
kondygnacyjne budynki mieszkalne, usytuowane za strefami wplywu oddzialywania budowy
metra.
Po stronie potudniowej w I 1 II strefie wptywu oddzialywania metra znajduje si¢ kompleks
1-2 kondygnacyjnych budynkéw o funkcji ustugowej. Budynki te oddalone sa od tunelu okoto
6 m. Dalej poza strefami wptywu oddzialywania metra znajduje si¢ kompleks
wielokondygnacyjnych budynkéw mieszkalnych.
Stacja ,,Powstancéw Slaskich”C4 usytuowana bedzie pod skrzyzowaniem ul. Gérczewskiej
i ul. Powstancéw Slaskich. Otaczajaca zabudowa to po stronie potudniowej 4-kondygnacyijny
budynek Urzgdu Dzielnicy Bemowo, oddalony od planowanej stacji okoto 32 m (budynek ten
usytuowany jest czg$ciowo w II strefie wpltywu oddziatywania budowy szlaku metra),
a po stronie poinocnej nowowybudowane 5-9-kondygnacyjne budynki mieszkalne oraz
budynki o funkcji handlowo-ustugowe;j.
Szlak D5 pomiedzy stacjami C4 ,,Powstancéw Slaskich” — C5 ,,Wola Park” przebiegaé bedzie
pod jezdniami ul. Gérczewskiej, ktére na odcinku od ul. Konarskiego przebiegaja na nasypie,
a nastgpnie na wiadukcie nad koleja. Wiadukt nad torami kolejowymi na przyczétku,
posadowiony jest na fawach fundamentowych — poziom spodu taw ~2,0 m ponizej PGS toréw.
W nasypie za wiaduktem wykonano tunel obstugujacy parking pobliskiego Centrum
Handlowego — posadowiony jest na poziomie ~1,5 ponizej poziomu dochodzacej jezdni.
Po stronie poétnocnej przy skrzyzowaniu z ul. Stanistawa Konarskiego znajduje si¢ plac po
spalonym w roku 2004 drewnianym Kosciele Parafii Sw. FLukasza. Ko$ciét ten jest
odbudowywany. Przed nim w odlegtosci okoto 10 m od linii metra, przy ul. Gérczewskiej 176
znajduje si¢ 2-kondygnacyjny budynek o ceglanej elewacji, z ostatnich 20-tu lat. Budynek ten
spetnia rézne funkcje.
Po stronie poétnocnej w II strefie wplywu oddziatywania metra, przy na wschdod
od skrzyzowania z ul. Stanistawa Konarskiego znajduje si¢ 3-kondygnacyjny budynek Szkoty

Podstawowej nr 82 o adresie ul. Gérczewska 201 (okoto 23 m od linii metra). Jest to budynek
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zbudowany w latach 60-tych XX wieku. W odlegtosci okoto 35 m od tunelu, w 1II strefie
wptywu oddzialywania metra oraz poza strefami wpltywow znajduje si¢ 6,
7-9-kondygnacyjny budynek mieszkalny zbudowany po latach 90-tych XX w.
Po stronie pétnocnej, znajduja si¢ obiekty Centrum Handlowego, ktére usytuowane sa poza
strefami wptywu oddzialywania metra. Przed nimi zlokalizowane sa parkingi i drogi
dojazdowe. Po stronie poludniowej migdzy budynkiem Urzedu Dzielnicy Bemowo a torami
kolejowymi w kierunku stacji C5 "Wola Park" usytuowane jest osiedle parterowych,
drewnianych tzw. domkoéw finskich, z ktérych najblizsze znajduja si¢ w II strefie wptywu
oddzialywania metra. Dalej po stronie poludniowej za wiaduktem nad torami kolejowymi w
sasiedztwie toréw kolejowych zbudowano w ostatnich 5- latach zesp6t 12 budynkéw o 8
kondygnacjach nadziemnych i 1 kondygnacji podziemnej o przeznaczeniu mieszkaniowym,
ktore czgSciowo znajduja si¢ w II strefie wptywu oddziatywania metra oraz poza strefami
wptywu oddzialywania. Nastgpnie po stronie poludniowej przy ul. Gorczewskiej 179A
znajduje si¢ kompleks budynkéw 2- i 1-kondygnacyjnych, oddalonych od tunelu metra okoto
23 m.
Stacja C5 ,,Wola Park” usytuowana begdzie wzdluz ul. Goérczewskiej przy skrzyzowaniu
dochodzacej ukosnie ul. Biatowiejskiej. Po potudniowej stronie ulicy zabudowe stanowia
budynki  1-5-kondygnacyjne o  funkcji  ustugowej i réwniez  mieszkalnej.
Budynki 4-5-kondygnacyjne oddalone sa od planowanej stacji okoto 23 m.
Ustlugowe pawilony stoja w odleglosci okoto 8-25 m od planowanej stacji.
Od pétnocy z planowang stacja C5 ,,Wola Park™ sasiaduja obiekty Centrum Handlowego,
ktére znajduja si¢ poza strefami wptywu metra.
Na szlaku D6 pomigdzy stacjami C5 ,,Wola Park” — C6 ,,Ksigcia Janusza” tunele przebiegac
beda pod jezdniami ul. Gérczewskiej.
Po stronie poétnocnej zlokalizowany jest zabytkowy Zaklad Ogrodniczy Ulrichéw przy
ul. Gorczewskiej 124. Zabytkowy Zaktad Ogrodniczy Ulrichéw znajduje si¢ w I i II strefie
wplywu oddziatywania metra oraz poza nimi.
Dalej zabudowg po stronie pdéinocnej stanowia budynki 2-4-kondygnacyjne o funkcjach
mieszkalnych lub ustlugowych, pochodzace z lat 60-80 ubieglego stulecia, sa oddalone
od tunelu o okoto 17-19 m.
Po stronie potudniowej pomigdzy ul. Przanowskiego i ul. Mroczna usytuowane sa 2 budynki
mieszkalne 4-kondygnacyjne zbudowane w koncu XX wieku. Ich odleglosci od planowanego
tunelu metra wynosi okoto 25 m. Pomigdzy ul. Mroczna 1 ul. Krgpowieckiego usytuowane sa

drobne budynki 1-3-kondygnacyjne o funkcjach mieszkalno - ustlugowych
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(~15-32 m od tunelu metra), oraz budynek 11-kondygnacyjny wielorodzinny z lat 60-80
ubiegtego wieku, oddalony od tunelu metra o okoto 38 m. Nastgpnie pomiedzy
ul. Kregpowieckiego 1 ul. Szczecinskiego znajduje si¢ 8-kondygnacyjny budynek mieszkalny,
oddalony od tunelu szlaku o okoto 32 m, zbudowany w latach 90-tych ubiegtego stulecia.
Réwniez po stronie potudniowej za ul. Goralska znajduja si¢ budynki mieszkalne oraz
biurowe, ceglane, 2-5-kondygnacyjne, usytuowane w odlegtosci okoto 13-16 m od tunelu
metra. Budynki przedwojenne przy ul. Gérczewskiej 139/141 (usytuowany w I i II strefie
wptywu oddzialywania metra) oraz Gérczewska 123 (usytuowany w I i II strefie wptywu
oddzialywania metra) sa zabytkami. Za budynkiem przy ul. Goérczewskiej 131/135
w odlegtosci okoto 38 m od tunelu metra, w II strefie oddzialywania oraz poza nia, znajduje
si¢ 11-kondygnacyjny budynek z drugiej potowy XX w.
Stacja C6 ,Ksigcia Janusza” usytuowana bedzie w ciagu ul. Gorczewskie] pomigdzy
ul. Ksiecia Janusza i ul. Ciofka.
Po stronie péinocnej znajduja si¢: w odlegtosci ~12 m od tunelu metra 2-10-kondygnacyjne
budynki mieszkalne, pochodzace z lat 60-80 ubieglego stulecia, oraz budynek zabytkowy przy
ul. Gérczewskiej nr 90 —,,Willa” o 2-ch kondygnacjach nadziemnych.
Po stronie poludniowej znajduja si¢ parterowe pawilony handlowe, usytuowane w odlegtosci
okoto 19 m od planowanego tunelu metra.
Na szlaku D7 migdzy stacjami C6 ,Ksigcia Janusza” — C7 ,,Moczydlo” tunele przebiegac
beda pod jezdniami ul. Gérczewskiej 1 pod wiaduktami: drogowym, usytuowanym w ciagu
Al. Prymasa Tysiaclecia i kolejowym . Zachodnie czolo stacji ,,Moczydto” usytuowane jest za
wiaduktem kolejowym. Po stronie poludniowej do ul. Elekcyjnej znajduja sig: parterowe
pawilony handlowe oraz 5-kondygnacyjne budynki biurowe, usytuowane w II strefie wptywu
oddziatywania metra. Dalej w kierunku stacji ,,Moczydio” po stronie poludniowej znajduje si¢
2-kondygnacyjny budynek przychodni lekarskiej, ul. Gérczewska 89, usytuowany poza
strefami wplywu oddziatywania metra.
Po stronie pétnocnej po obu stronach ul. E. Ciotka usytuowane sa 2-4-kondygnacyjne budynki
mieszkalne, stojace réwnolegle do tunelu 1 oddalone od niego o okolo 18 m.
Migdzy ul. E. Ciotka a ul. Deotymy usytuowany jest réwniez 10-kondygnacyjny budynek
mieszkalny. Przy skrzyzowaniu z ul. Deotymy znajduje si¢ nowowybudowany budynek
posiadajacy 9 kondygnacji nadziemnych i 2 podziemne. Za ul. Deotymy, az do Al. Prymasa
Tysiaclecia, teren jest stabo zurbanizowany, z pojedynczymi budynkami 1-kondygnacyjnymi,

znajdujacymi sig na obszarze terenow zielonych- parkowych.
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Na odcinku koncowym szlaku D7 tunele beda przebiega¢ pomigdzy wiaduktem nad rondem
(w ciagu Al. Prymasa Tysiaclecia) i wiaduktem kolejowym. Podpory wiaduktu drogowego w
rozstawie co ~21,0 m fundowane sa na palach za posrednictwem oczepéw. Wiadukt kolejowy
posiada podpory kamienne, ptyty wiaduktu zostaly zmodernizowane w ostatnich latach.
Podpory posrednie wiaduktu kolejowego fundowane sa na tawach. Po obu stronach migdzy
wiaduktami nie ma zabudowy, znajdujacej si¢ w strefach wplywu oddzialywania metra,
wyzszej niz 1-kondygnacyjna.
W ,.Studium Wykonalnosci budowy II linii metra w Warszawie” wykonanym przez Mott Mac
Donald Limited Sp. z o.0. Stacja ,,Moczydilo” usytuowana byta w ciagu ul. Gérczewskiej,
pomigdzy wiaduktem nad rondem (w ciagu Al. Prymasa Tysiaclecia) i wiaduktem kolejowym.
W tym wariancie usytuowania Stacji ,,Moczydio” po obu jej stronach nie byto zabudowy,
znajdujacej si¢ w strefach wptywu oddziatywania metra, wyzszej niz 1-kondygnacyjna.
W wariancie Inwestora obiekt Stacji C7 ,,Moczydto” bedzie usytuowany po wschodniej
stronie wiaduktu kolejowego — pod jezdniami ul. Gérczewskiej.
Péinocna zabudowe stanowia pojedyncze, rzadko rozstawione 5-7-kondygnacyjne budynki
mieszkalne (ul. Goérczewska 24, 26/20) z lat 60-80 ubieglego stulecia, ktére usytuowane
sa za skrzyzowaniem z ulica Sokotowska i znajduja si¢ w II strefie wptywu oddziatywania
metra oraz poza strefami wptywu oddzialtywania metra. Po stronie potudniowej przy
ul. Sokotowskiej znajduja si¢ budynki 7-12-kondygnacyjne o adresie Gorczewska 43, 45 1 47,
zbudowane w ostatnim okresie. Budynki usytuowane sa w I 1 II strefie wptywu oddziatywania
metra . Dalej zabudowg stanowia budynki o adresach ul. Gérczewskiej 39, 41 — jest to zwarty
ciag 5-7-kondygnacyjnych budynkéw mieszkalnych, zbudowanych badz przed II wojna,
badz po wojnie. Budynki te stoja w I 1 II strefie wptywu oddzialywania metra.
Na szlaku D8 pomigdzy stacjami C7 ,,Moczydio” — ,,Wolska” trasa tuneli z ul. Gérczewskiej
skreca przy ul. Grazyny w kierunku potudniowym w ul. Ptocka i dalej biegnie pod nia.
Po stronie potudniowej oraz na odcinku tukowym drazonych tuneli szlaku pomigdzy
ul. Goérczewska i ul. Plocka usytuowane sa budynki o adresach ul. Goérczewskiej 21, 23, 25,
27/35, oraz budynek znajdujacy si¢ przy ul. Goérczewskiej 37 stanowia zwarty ciag 5-7-
kondygnacyjnych budynkéw mieszkalnych, zbudowanych badz przed 1I wojna,
badz po wojnie. Budynki te stoja nad tunelem metra, lub w I i II strefie wplywu
oddziatywania. Budynek przy ul. Gérczewskiej 21 jest zabytkiem (budynek zlokalizowany
jest poza strefami wptywu oddzialywania budowy metra), oraz w I strefie oddziatywania
znajduja si¢ 4-5-kondygnacyjne budynki mieszkalne (ul. Plocka 27, 27A, 29, 31, 33, 35, 37,
37A, 39). Niektére z nich posiadaja w podwoérkach przedwojenne 3-5-kondygnacyjne
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przybudéwki z cegly (tzw. podwoérka — studnie), a na ich zapleczu znajduja si¢ budynki
powojenne 4-kondygnacyjne, stojace bezposrednio na obszarze tunelu metra lub w I strefie.
Budynki o adresie ul. Plocka 27A 1 29 sa obiektami zabytkowymi. Za budynkami wyzej
wymienionymi znajduja si¢ 4-kondygnacyjne budynki, ktére usytuowane sa w I i II strefie
wptywu oddzialywania metra oraz nad drazonymi tunelami szlaku.
Po stronie wschodniej tunel metra przebiega w sasiedztwie zabytkowego obiektu Instytutu
Gruzlicy 1 Choréb Pluc (ul. Plocka 26), ktory usytuowany jest w I, II strefie oddzialywania
metra oraz poza strefami wptywu oddzialywania budowy metra.
Dalej, po stronie wschodniej usytuowane sa, rowniez w bezposrednim sasiedztwie metra w
I i II strefie oddzialywania metra, stare budynki z cegly 3-5-kondygnacyjne,
niektére sa budynkami mieszkalnymi, a niektére sa obiektami o funkcji produkcyjnej —
ul. Plocka 20, 22, 24/26. Budynek o adresie ul. Plocka 20 jest obiektem zabytkowym.
Nastepny odcinek ul. Plockiej, po stronie wschodniej posiada zabudowe sktadajaca sig
z 4-5-kondygnacyjnych budynkéw. Sa to budynki o adresach ul. Ptocka 14, 16, 18. Budynki
znajduja si¢ w I, II strefie oddziatywania metra. W 1II strefie oddziatywania metra oraz poza
strefami oddziatywania metra znajduje si¢ czg¢sciowo roéwniez 6 kondygnacyjny budynek
(obecnie o funkcji mieszkalnej) przy ul. Wolskiej 54. Budynek ten jest obiektem zabytkowym.
Po stronie zachodniej przy ul. Plockiej 21, 25, oraz ul. Wolskiej 58 w I, II strefie
oddziatywania metra, znajduja si¢ 5-kondygnacyjne budynki mieszkalne z cegtly.
Przy skrzyzowaniu z ulica Wolska po stronie wschodniej ul. Plockiej znajduje si¢ kompleks
11-kondygnacyjnych budynkéw, z ktérych najblizej tunelu metra usytuowany jest budynek
Poczty Polskiej (ul. Wolska 56 - w I strefie oddzialywania metra) — okoto 2 m od tunelu
metra. Sa to budynki zbudowane w technologiach stosowanych w latach 60-80 ubieglego
stulecia.
Stacja C8 ,,Wolska” usytuowana bedzie pod ul. Ptocka - po potudniowej stronie skrzyzowania
z ul. Wolska.
Po obu stronach ul. Wolskiej w odlegtosci ~20 m od planowanego tunelu metra usytuowane sa
18- 1 20-kondygnacyjne budynki mieszkalne, zbudowane w latach 90-tych ubieglego wieku w
konstrukcji zelbetowe;.
Dalej po stronie zachodniej znajduja si¢ wybudowane w okresie ostatnich 20 lat budynki
mieszkalne 8-11-kondygnacyjne, stojace w I i II strefie wptywu oddziatywania metra
(minimalna odlegtos¢ 12,0 m). W ich sasiedztwie, oddalony od planowanego tunelu metra
o okoto 7 m, znajduje si¢ zabytkowy budynek ul. Plocka 13 - ,Tiocznia ptyt

gramofonowych”, wybudowany w 1917 r., obiekt o 4-ch kondygnacjach nadziemnych. Po
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stronie wschodniej znajduje si¢ 11-kondygnacyjny budynek mieszkalny z lat 60 — 80
ubiegltego wieku, usytuowany w II strefie wptywu oddziatywania metra.
Na szlaku D9 pomigdzy stacjami ,,Wolska” — , Rondo Daszynskiego” (zakonczenie tunelu
toréw odstawczych stacji ,,Rondo Daszynskiego™), trasa tuneli przebiegnie pod ul. Ptocka,
skregci na wschéd w ul. Kasprzaka, a nastgpnie przebiegnie pod ul. Kasprzaka
do skrzyzowania z ul. Karolkowa.
Po stronie wschodniej zabudoweg ul. Plockiej stanowia 10, 11-kondygnacyjne budynki
mieszkalne (ul. Ptocka 10, 12) z lat 60-80 ubiegtego wieku, usytuowane okoto 15-23 m
od tunelu metra w I i II strefie wptywu oddzialywania budowy metra.
Po stronie zachodniej 4-5-kondygnacyjne budynki mieszkalne i biurowe przy ul. Ptockiej 2B,
2C, 5, 5A, 5B, 7, 7A, 9, 9/11, 11, 11/13. Najblizsze z nich usytuowane sa w odlegtosci okoto
10 m od tuneli metra, usytuowane w I i II strefie wptywu oddzialywania budowy metra oraz
poza nia. Budynki te zbudowane zostaty, badz przed II Wojna Swiatowa, badz w okresie
ostatnich 20 lat. W tym rejonie znajduje si¢ rowniez obiekt zabytkowy — Willa z 1917 r.,
adres: u. Plocka 9/11, ktéry pierwotnie byt tlocznia ptyt gramofonowych. Budynek jest
oddalony od tunelu metra o okoto 10-15 m.
Na odcinku skretu szlaku metra w ul. Kasprzaka, tunele przebiegaja pod fundowanymi ptytko
(z 1 kondygnacja podziemna) 9- i 11-kondygnacyjnymi budynkami mieszkalnymi ul. Ptocka 4
1 8, pawilonem 2-kondygnacyjnym przy ul. Kasprzaka 24. Budynek 7-kondygnacyjny przy ul.
Kasprzaka 24 A zbudowany w technologiach stosowanych w latach 60-80, usytuowany jest w
IT strefie wptywu oddziatywania budowy metra oraz poza nia. Budynek
11-kondygnacyjny przy ul. Skierniewickiej 7, usytuowany jest w I i II strefie wptywu
oddziatywania budowy metra. Budynek 4-kondygnacyjny przy ul. Skierniewickiej 9,
usytuowany jest w II strefie wplywu oddzialywania budowy metra oraz poza nia. Nastgpnie
tunele zblizaja si¢ do budynku Teatru Na Woli przy ul. Kasprzaka 22 (przebudowanego i
nowego), ktoéry znajduje si¢ w 0, I i II strefie wptywu oddzialywania budowy metra.
Po stronie poéinocnej sasiaduja z budynkami 4-9-kondygnacyjnymi, stojacymi
w II strefie wptywu oddziatywania budowy metra: ul. Kasprzaka 2/8, 10/16, 18/20, w ktérych
mieszczg si¢ siedziby i biura bankéw oraz operatoréw sieci telefonicznej, usytuowane okoto
25-35 m od tunelu metra. Budynek przy ul. Kasprzaka 18/20 jest zabytkiem, zbudowanym
w roku 1912. Obecnie znajduje si¢ w nim Urzad Telekomunikacyjny oraz Sad Polubowny.
Po stronie poludniowej tunele mijaja 4-kondygnacyjny budynek zespotu szkot
(ul. Kasprzaka 19/21), oddalony o okoto 30 m, oraz 6-kondygnacyjny budynek, oddalony

o okoto 50 m (w II strefie wptywu oddziatywania budowy metra oraz poza nia).
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Za ul. E. Zegadtowicza w II strefie wptywu oddzialywania budowy metra oraz poza nia
znajduja si¢ 2-5-kondygnacyjne budynki o funkcjach mieszkalno — ustugowych (ul. Kasprzaka
5, 7,9, 11, 13/15). Pomigdzy ul. Korczaka a ul. Karolkowa znajduje si¢ budynek krytej
ptywalni, o wysokosci 1-3 kondygnacji, usytuowany w odlegtosci okoto 32m od tunelu metra
(IT strefa wptywu oddzialywania budowy metra oraz poza nia), zbudowany w okresie
ostatnich 20 lat.

Odcinek zachodni II linii metra dochodzi do toréw odstawczych stacji ,,Rondo Daszynskiego”

- stacji odcinka centralnego.

2.1.2. Odcinek zachodni — wariant alternatywny
Przebieg trasy II linii metra w Warszawie zaproponowano w dwéch wariantach jej przebiegu.
Wariant Inwestora od alternatywnego r6znig si¢ przebiegiem jedynie na odcinku zachodnim.
Przebieg obu wariantéw wybranego i alternatywnego na odcinku centralnym oraz wschodnim
—pdéinocnym sa identyczne.
Wariant alternatywny przebiegu odcinka zachodniego II linii metra rozwazano na trasie
pomigdzy stacja koncowa odcinka centralnego — Stacja ,,Rondo Daszynskiego” z torami
odstawczymi ze Stacja S1 ,,Chrzanéw” .
Trasa wariantu alternatywnego prowadzila od Stacji S1 ,,Chrzanéw” zlokalizowanej
w sasiedztwie Fortu Chrzandw, biegnie przez teren stabo zurbanizowany do skrzyzowania
ul. Lazurowej z Czluchowska , nastgpnie pod ulica Czluchowska do skrzyzowania
z ul. Znana. Na dalszym odcinku trasa przebiega miedzy cmentarzami do skrzyzowania ulic
Wolska/Kasprzaka/Redutowa by dalej biec pod ul. Kasprzaka do Ronda Daszynskiego
1 potaczy¢ si¢ ze zlokalizowana tam stacja koncowa odcinka centralnego II linii ,,Rondo
Daszynskiego”.
Obiekty stacyjne na catym odcinku beda realizowane w wykopie otwartym. Tunele szlakowe
planuje si¢ realizowa¢ metodami zaleznymi od glebokosci ich przebiegu. Na odcinku
ptytkiego przebiegu od toréw odstawczych przy Stacji S1 ,,Chrzanéw” do odcinka
zlokalizowanego okoto 400m za Stacja S2-,, Lazurowa” tunele szlakowe bgda realizowane w
wykopie otwartym jako dwutorowe i jednotorowe tunele monolityczne. Na pozostaltym
odcinku tunele szlakowe biegna zdecydowanie giebiej i bgda drazone tarcza mechaniczna
TBM 6,30m.
Stacja z torami odstawczymi - S1 ,,Chrzan6w” zlokalizowana jest w sasiedztwie fortu
Chrzan6éw na terenie upraw rolnych , gdzie luzna zabudowa jednorodzinna wystgpuje jedynie

wzdtuz nielicznych ulic.
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Tunel szlakowy T1 na odcinku od Stacji S1 ,,Chrzanéw” do Stacji S2 ,Lazurowa” bedzie
przebiegat przez tereny niezurbanizowane, przecinajac ul. Szeligowska
do skrzyzowania ulic Lazurowa /Cztuchowska.
Stacja S2 ,,Lazurowa” bedzie zlokalizowana na skrzyzowaniu ulic Lazurowa/Cztuchowska po
p6inocnej  stronie  jezdni ul.  Czluchowskiej, pod istniejacym  chodnikiem
i niezabudowanym terenem zielonym .
Tunele szlakowe T2 miedzy stacjami S2 ,Lazurowa” a stacja S3 ,Powstancow Slqskich”
beda przebiegaty wzdtuz ul. Czluchowskiej od strony Stacji S2 ,,Lazurowa”
pod jej pétnocnym chodnikiem a za skrzyzowaniem z ul. Rezyserska pod jezdniami
ul. Cztuchowskiej .
Stacja S3 ,Powstancéw Slaskich” bedzie zlokalizowana pod jezdniami ul. Cztuchowskiej
miedzy skrzyzowaniami z ulicami Okoliczna i Powstancéw Slaskich.
Tunele szlaku T3 migdzy stacjami S3 ,,Powstancéw Slqskich” oraz S4 ,,Czluchowska” bedzie
przebiegat wzdtuz osi ulicy Cztuchowskiej pod jej jezdniami na odcinku od skrzyzowania
ul. Powstancéw Slaskich do skrzyzowania z ul Znana. Tunele szlaku biegna pod linia
kolejowa PKP zlokalizowana miedzy ulicami Rz¢dzinska 1 W. Pola.
Korpus Stacji S4 ,,Cztuchowska” zostat zlokalizowany pod jezdniami ul. Cztuchowskiej po
wschodniej stronie skrzyzowania z ul. Znana.
Tunele szlaku T4 migdzy stacjami S4 ,,Czituchowska” a S5 ,Wolska” beda za stacja
S4 ,,Cztuchowska” skreca¢ tukiem na potudnie , pod ul. Sowinskiego i1 dalej biec migdzy
cmentarzami Wolskim i Prawostawnym do skrzyzowania Wolska /Kasprzaka/Redutowa,
gdzie kolejnym tukiem wpisze si¢ w 0§ potudniowej nitki ul. Kasprzaka.
Korpus Stacji S5 ,,Wolska” zlokalizowano pod potudniowa nitka ul. Kasprzaka u jej zbiegu z
ul. Wolska.
Tunele szlaku T5 miedzy stacjami S5 ,,Wolska ,, i S6 ,Bema” biegna pod jezdniami
ul. Kasprzaka i koncza si¢ po przejsciu pod wiaduktami jezdni Prymasa Tysiaclecia oraz
wiaduktami kolejowymi PKP.
Korpus Stacji S6,,Bema” zlokalizowany jest na osi skrzyzowania ulic Kasprzaka z Bema.
Tunele szlakowe T6 pomigdzy stacjami S6 ,, Bema” oraz S7 ,Plocka” bgda biegty pod
jezdniami ulicy Kasprzaka na odcinku od ul. Bema do ul. Ptockie;.
Korpus Stacji S7 ,Plocka” wusytuowano na osi skrzyzowania ulic Kasprzaka

ze Skierniewicky .
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Tunele szlakowe T7 biegna pod jezdniami ul. Kasprzaka od skrzyzowania z ul. Rogalinska ,
gdzie konczy si¢ Stacja S7 ,Plocka” do zachodniego konca toréw odstawczych przy

Stacji ,,Rondo Daszynskiego” , ktéra nalezy do centralnego odcinka II linii metra.

2.1.3. Odcinek wschodni pétnocny

Planowana trasa odcinka wschodniego pétnocnego II linii metra bedzie biegta przez dzielnice
Praga Pétnoc 1 Targéwek, od szlaku za torami odstawczymi przy Stacji ,,Dworzec Wilenski”
do Stacji ,,Brédno”.

Na szlaku DI16 pomigdzy torami odstawczymi przy Stacji ,.Dworzec Wilenski”
a stacja ,,Szwedzka”, tunele przebiega¢ bgda w kierunku péinocno-wschodnim, pod ulicami
Targowa, Ratuszowa 1 Strzelecka. Wystepuje tu zwarta zabudowa miejska. Zabudowa starej
Pragi to w wigkszosci budynki wielokondygnacyjne o 4-5 kondygnacjach nadziemnych.
Przewazaja budynki przedwojenne z nielicznymi plombami nowej zabudowy.

Na tym odcinku, w bezposrednim sasiedztwie planowanych obiektow metra, usytuowane
sa obiekty zabytkowe: kamienice wzdtuz ul. Strzeleckiej 1 jej przecznic oraz na rogu
ulic Targowa / 11 Listopada.

Stacja C16 ,Szwedzka” zlokalizowana bedzie w ciagu ul. Strzeleckiej, w rejonie
skrzyzowania z ul. Szwedzka, przed terenem obecnej zajezdni Miejskich Zaktadéw
Autobusowych 1 w poblizu projektowanej trasy Al. Tysiaclecia. Obiekt Stacji bedzie
zlokalizowany pod jezdnia ul. Strzeleckiej oraz pod chodnikiem 1 istniejaca obecnie zabudowa
po potudniowej stronie ulicy. Zabudowa ta przeznaczona jest do rozbiérki w ramach realizacji
trasy Al. Tysiaclecia.

Na szlaku D17 pomigdzy stacjami ,,Szwedzka” — ,, Targéwek I” trasa tagodnym tukiem skreci
na pétnoc w kierunku skrzyzowania ul. M. Ossowskiego z ul. Pratulifskg. Planowana trasa
przebiegnie pod stabo zurbanizowanym obszarem - zajezdnia autobusowa Stalowa, nasypem
kolejowym i pod terenem ogrédkéw dziatkowych.

Stacja C17 ,,Targéwek I’ bedzie usytuowana u zbiegu ulic M. Ossowskiego i1 Pratulinskiej.
Szlak D18 pomigdzy stacjami ,,Targowek I’ — ,,Targéwek II” przebiega¢ bedzie wzdtuz
ul. Pratulinskiej, pod obszarem terenéw zielonych osiedla mieszkaniowego Targéwek.

Tereny zielone rozdzielaja wysoka zabudowe¢ osiedla — budynki 10-11 kondygnacji
nadziemnych, zabudowa z lat 80- tych /90-tych XX w.

Najblizej usytuowane budynki osiedla stoja w odlegtosci 20-50 m po obu stronach od osi

planowanej trasy metra.
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Stacja C18 ,Targéwek II” bedzie usytuowana przy skrzyzowaniu ul. Pratulinskiej
i ul. Trockie;j.
Szlak D19 pomigdzy stacjami ,,Targéwek II” — , Zacisze” przebiega¢ begdzie poczatkowo
w kierunku pétnocno-wschodnim wzdluz ul. Wiadystawa Lokietka, dalej na wysokosci
ul. Kro$niewickiej przetnie Kanat Brédnowski i tukiem skreci na pétnoc do ul. Litawora.
Stacja ,, Targéwek II” oraz fragment planowanego szlaku , Targéwek II” — ,Zacisze”,
az do ul. Gilarskiej bedzie zlokalizowana na terenie istniejacego bazaru (parterowe pawilony)
oraz pod terenem z rzadkga zabudowa jednorodzinng. Od ulicy Gilarskiej do ul. Kondratowicza
trasa przebiegnie pod zwarta zabudowa mieszkaniowa osiedla Zacisze. Nowoczesna
zabudowa osiedla jest zr6znicowana: wysoka - na obrzezach osiedla oraz niska, jednorodzinna
- W jego centrum.
Stacja C19 ,,Zacisze” bedzie zlokalizowana w centrum osiedla domkéw jednorodzinnych
(1-2 kondygnacji nadziemnych) wzdtuz ul. Matyldy i ul. Figara, miedzy ul. Lecha
i ul. Rolanda.
Szlak D20 pomigdzy stacjami ,.Zacisze” — , Kondratowicza” bedzie przebiegal wzdiuz
ul. Litawora 1 ul. Blokowej, a dalej skrgci na zachéd do wul. Kondratowicza.
W rejonie skrzyzowania z ul. Sw. Wincentego trasa ponownie przetnie Kanat Brédnowski.
Na tym odcinku wzdluz ul. Litawora i Blokowej przewaza pojedyncza zabudowa
jednorodzinna. Natomiast na tukowym odcinku szlaku tunele begda przebiegaly pod
wolnostojacymi budynkami 4-kondygnacyjnymi, a nastgpnie pod terenem niezabudowanym -
po poludniowe;j stronie jezdni ul. Kondratowicza i pod Kanalem Brédnowskim - obok mostu
nad kanalem, ktérego przyczoéiki fundowane sa na 12-14 metrowych palach.
Stacja C20 ,Kondratowicza” bedzie zlokalizowana pod wulica Kondratowicza,
miedzy ul. Sw. Wincentego i ul. Malborska, obok budynku Urzedu Dzielnicy Targéwek.
Szlak D21 pomiedzy stacjami ,Kondratowicza” - ,Brédno” bedzie przebiegaé
pod ul. Kondratowicza. Na tym odcinku obustronna zabudowe¢ ul. Kondratowicza stanowia
wysokie 13-15-kondygnacyjne budynki mieszkalne oraz niskie budynki o funkcji handlowe;j
1 ustugowe;.
Stacja C21 ,,.Br6dno” wraz z torami odstawczymi bedzie usytuowana pod ul. Kondratowicza
przy skrzyzowaniu z ul. Rembielinska. Otoczenie Stacji stanowi zabudowa osiedla
mieszkaniowego - budynki wielorodzinne 5-kondygnacyjne, zabudowania parafialne i kosci6t
sw. Wlodzimierza, pawilony handlowe i targowisko. Tunel toréw odstawczych usytuowany

bedzie pomigdzy wysoka zabudowa mieszkaniowa.
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2.2. Charakterystyka planowanych stacji i tuneli
Przy opracowywaniu Raportu i analizowaniu wptywu na Srodowisko planowanego
przedsigwzigcia, przyjeto rozwigzania projektowe, zarowno uklad funkcjonalno -
technologiczny jak 1 rozwiazania inzynierskie metra (tuneli i obiektow stacji, przejs¢
podziemnych, wentylatorni), na podstawie ,,Karty informacyjnej przedsi¢gwzigcia II linia metra
w  Warszawie”. Uwzgledniono takze rozwiazania projektowe realizowanego odcinka
centralnego II linii metra.
Proponowane tu rozwigzania stopniowo begda uszczegétawiane w kolejnych fazach prac
projektowych, takich jak Koncepcja i Projekt Budowlany i nie beda zasadniczo odbiegaty od
zaakceptowanych juz rozwigzan dla odcinka centralnego.
Tym bardziej, ze istniejace warunki na peryferyjnych odcinkach II linii metra zachodnim
1 wschodnim - pdélnocnym, jak zagospodarowanie terenu, intensywno$¢ zabudowy itp.
sa dogodniejsze dla realizacji inwestycji niz na odcinku centralnym.
Dla szlakéw II linii metra przyjeto: 2 tunele drazone tarcza o przekroju kotowym i $rednicy
zewngtrznej ~ 6,3 m, grubos¢ obudowy zelbetowej min. 30 cm. Rozstaw osiowy w planie
tuneli przyj¢to 13-14 m, a zaglebienie wierzchu tuneli min. 6,0 m pod poziomem terenu (min.
jedna $rednica drazonego tunelu).
Uwzgledniajac warunki gruntowo - wodne oraz parametry geometryczne w planie i profilu
calej trasy metra, zaproponowano jako urzadzenie drazace — tarcz¢ zmechanizowana
(np. typu EPB), ktora bedzie zastosowana na odcinku centralnym II linii metra.
Dla obiektéw stacyjnych metra przyjmuje si¢ pigtrowy uktad funkcjonalno-technologiczny,
usytuowany na dwoch lub trzech kondygnacjach korpusu. Na kondygnacji dolnej hala
peronowa z wyspowym peronem (dtugosci 120 m) usytuowanym pomigdzy torowiskami,
oraz pomieszczenie wentylatorni stacyjnej na jednej z gtowic. Na kondygnacji gornej znajda
si¢ pomieszczenia technologiczne metra, oraz antresole pasazerskie przewaznie na obu
koncach korpusu. Dtugosci korpusu min. 150 m, szerokosci ~22 —23 m, zaglebione PGS
(poziom gtéwki szyny) > 11 m ppt, zagt¢bienie ptyty dennej > 12,5 m ppt.
Uktad konstrukcyjny korpusu stacji przyjmuje si¢ jako dwu i trzy kondygnacyjny, dwu lub
tréjnawowy, o konstrukcji zelbetowej — monolitycznej, realizowany odkrywkowo (w wykopie
otwartym), przewaznie w obudowie zewngtrznych $cian szczelinowych.
Obiekt tunelu toréw odstawczych, o dlugosci min. 250 m szerokosci ~22,0 m
1 gtgbokosci > 12,5 m ppt. Dla tuneli toréw odstawczych przyjg¢to uktad konstrukcyjny jedno -
lub dwukondygnacyjny, oraz dwu- 1 trojnawowy. Konstrukcja tunelu toréw, zelbetowa,

monolityczna, bedzie realizowana odkrywkowo.
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Konstrukcja wyj$¢ stacyjnych — wyprowadzajacych pasazeréw ze stacji na poziom chodnikéw
oraz zespoléw komunikacyjnych (schodéw stalych, ruchomych i trzonu windowego) -
zelbetowa monolityczna. Korytarze przejs¢ pod ulicami o szerokosci 7-9 m
1 wysokosci 4-5 m.
W analizie mozliwo$ci zastosowania wersji wyplyconego metra, na koncowym fragmencie
odcinka zachodniego (Mory — Chrzanéw) i wschodniego - péinocnego (wzdtuz ul.
Kondratowicza) przyjgto rozwiazania projektowe z odcinka bielanskiego I linii metra,
na ktérym zastosowano maksymalnie wyptycony, realizowany odkrywkowo, przebieg tuneli
i stacji metra.
Stacje beda posiadaty boczny uktad peronéw, a wyjscia pasazerow begda prowadzity
bezposrednio z peronéw na poziom chodnikéw.
Tunele szlakowe jednokondygnacyjne, o konstrukcji zelbetowej — monolitycznej, przewaznie
w obudowie zewngtrznych $cian szczelinowych, beda miescity dwa torowiska.
Gabaryty prostokatnego w przekroju tunelu wynosza: szerokos¢ ~11,0 m., wysokosci ~6,0 m.
Tunele szlakowe realizowane w tym wariancie metoda odkrywkowa.
Uktad funkcjonalno - technologiczny korpusu stacji wyptyconej zlokalizowany jest
na jednym poziomie. Perony boczne usytuowane beda po obu stronach dwéch torowisk,
a pomieszczenia technologiczne - stacyjne w nawach bocznych.
Konstrukcja stacji wyptyconych przyjeta zelbetowa monolityczna, przewaznie w obudowie
zewngetrznych Scian szczelinowych. Uktad konstrukcyjny obiektu jednokondygnacyjny, 2 - lub
3- nawowy, od dlugosci maks. 180 m., szerokosci od 20 — 22 m. Zagl¢bienie PGS (poziom
gléwki szyny) > 9,0 m pod poziomem terenu, ptyty dennej > 10-11,0 m ppt.
WyjScia ze stacji z poziomu peronu na poziom terenu (chodnikéw) - wariantowo w zaleznosci
od usytuowania stacji wzgledem pasow jezdni ulicy: do pawilonu na wysepce migdzy
jezdniami, lub obustronnie na boki korytarzami przej$s¢ podziemnych do klatek schodowych
pod chodnikami.
Konstrukcja tunelu toréw odstawczych diugosci ~ 250 m., szeroko$ci ~22 m., przylegtych do
korpusu od strony pétnocnej, zelbetowa — monolityczna.

Uktad konstrukcyjny — jednokondygnacyjny, tréjnawowy.

2.3. Etapowanie realizacji przedsi¢ewzigcia
Budowa 1II linii metra realizowana jest etapami ze wzgledu na ponoszone koszty oraz
ograniczenia wynikajace z dostawy medidow 1 mozliwosci transportowych urobku i

materiatow. Istotne jest rowniez zminimalizowanie blokowania miasta realizacja metra.
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Obecnie wykonywany jest odcinek centralny II linii (budowa 6-ciu stacji i drazenia tuneli
tarczcami TBM, do ktérego dobudowywane beda jednoczesnie fragmenty odcinkow
zachodniego 1 wschodniego pétnocnego. W pierwszym etapie realizacji na odcinku zachodnim
przewiduje si¢ za stacja ,,Rondo Daszynskiego” budoweg 3 stacji z torami odstawczymi za
stacja ,,Ksigcia Janusza” i drazenie tarczami TBM pomigdzy nimi tuneli szlakowych. W
ramach pierwszego etapu realizacji odcinka wschodniego pétnocnego beda budowane za
stacja ,,Dworzec Wilenski” takze 3 stacje z torami odstawczymi za stacja ,, Targowek II” i

drazone tarcza TBM pomigdzy mini tunele szlakowe.

3. Technologia wykonania tuneli szlakowych i stacji

Technologia realizacji metra, uwarunkowana jest przebiegiem trasy w obszarach intensywnej
lub srednio intensywnej zabudowy miejskiej. Ze wzgledu na intensywna zabudowg zalecane
jest zastosowanie technologii drazenia tarczami TBM typu EPB ze wzgledu na ich lepsze
parametry kontrolowania osiadan powierzchni terenu i dostosowanie do drazenia w tak
zréznicowanych warunkach gruntowo-wodnych jakie wystgpuja w Warszawie. Dla ciaglosci
procesu drazenia tuneli szlakowych powinno si¢ przyja¢ zasad¢ wyprzedzajacej realizacji
obiektéw stacyjnych, przynajmniej do fazy umozliwiajacej przejazd tarcz przez wykonane
sekcje $cian szczelinowych na wejsciu i wyjsciu ze stacji lub przejazd tarcz przez wykonana
konstrukcje obiektu. Tunele szlakowe przebiegajace pod lub w bezposrednim sasiedztwie
zabudowy, beda drazone tarczami, z zachowaniem co najmniej 6-cio metrowego dystansu

sklepienia tunelu od powierzchni terenu i spodu fundamentéw budynkéw.

3.1.  Obiekty stacyjne, tory odstawcze

Obiekty stacyjne realizowane bgda metoda odkrywkowa — w wykopie otwartym.
Zelbetowa — monolityczna konstrukcja stacji powinna by¢ wykonywana w obudowie $cian
szczelinowych, ktére w fazie budowy stanowia obudowe¢ wykopu, a w fazie docelowe;j
stanowia konstrukcj¢ $cian zewngtrznych. Obudowa $cian szczelinowych umozliwia takze
zastosowanie tzw. stropowej metody realizacji obiektow stacyjnych - wrecz koniecznej
w obiektach usytuowanych w obszarach Scistej zabudowy. Sztywna konstrukcja zelbetowych
scian szczelinowych, rozpartych tarczami stropéw, minimalizuje ich odksztalcenia
i deformacje podioza gruntowego pod sasiadujaca zabudowa. Wykonanie w pierwszej
kolejnosci stropu zewngtrznego umozliwia, po wykonaniu zasypki i nawierzchni, szybkie

wykonanie przejazdéw nad obiektem lub przywrdcenie ruchu ulicznego. Obiekty zewngtrzne
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przy korpusie stacji — jak przejscia podziemne, tunele wentylacyjne z czerpnia powietrza

wykonywane beda metoda odkrywkowa.

3.2

Szlaki i obiekty szlakowe

Dla realizacji szlakéw II linii metra, przyj¢to nastgpujace zatozenia:

wykonanie tuneli szlakowych za pomoca drazenia tuneli z zastosowaniem techniki
gbrniczej w postaci dwdch niezaleznych tuneli o przekroju kolowym, o srednicy okoto
6,0 m. Dystans — rozstaw osiowy tuneli wynosi minimum 13 + 14 m. W kazdym
tunelu znajdowato si¢ bedzie jedno torowisko;

tunele beda wykonane przy uzyciu tarcz zmechanizowanych;

montaz i rozruch tarcz bgdzie si¢ odbywa¢ w szybach startowych - usytuowanych
w obiektach stacyjnych, toréw odstawczych;

demontaz tarcz przewidziano w komorach demontazowych;

planuje si¢ przemarsz tarcz bez koniecznos$ci posredniego demontazu i montazu tarcz;
konstrukcje obiektéw stacyjnych realizowanych w wykopie otwartym powinny by¢
wykonane przed przemarszem tarcz;

na dlugosci wykonanych stacji nastapi przesuw tarcz lub przejécie tarcz przez
konstrukcje stacji;

wentylatornie szlakowe bgda realizowane metoda odkrywkowa, potaczenia z tunelami
z zastosowaniem metod gérniczych;

dla wykonania tacznikéw wentylacyjnych i ewakuacyjnych, spinajacych tunele
szlakowe, przewidziano zastosowanie podziemnych metod gérniczych;

dla stabilizacji osrodka gruntowego w strefach gruntéw sypkich nawodnionych oraz w
sasiedztwie z obiektami wykonywanych metodami odkrywkowymi przewiduje si¢

stosowanie iniekcji zeskalajacych grunt np. jet-grouting.

Jako urzadzenie drazace przyj¢to zmechanizowana tarcze (np. typu EPB), wyposazona

dodatkowo w nastgpujace systemy:

system urzadzen do wytwarzania nadcis$nienia (powyzej 0,5 atm.) w komorze roboczej
przodka, bardzo przydatny podczas drazenia tuneli, w gruntach silnie nawodnionych
oraz pod ciekami wodnymi;
system urzadzen do wytwarzania iniekcji wypelniajaco - uszczelniajacych na
obwodzie drazonych tuneli:

o georadar dla lokalizacji przeszkdd;
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- wspomagajace drazenie tarcza systemy iniekcji wykonywane z powierzchni terenu w
nastgpujacych warunkach:
o przy przemarszu tarcz pod budynkami oraz w strefach gruntéw stabych dla
zeskalenia gruntu (minimalizacja osiadan);
o przy wchodzeniu tarcz w korpus obiektéw realizowanych metoda odkrywkowa
(uszczelnienia stref styku tuneli z innymi obiektami);
o dla wytworzenia przesklepieh wzmocnienia gruntu nad realizowanymi metoda
gbrnicza tunelami ewakuacyjnymi.
Technologia wykonywania tuneli szlakowych, przy uzyciu tarcz zmechanizowanych, polega
na nast¢pujacych czynnos$ciach:
- urabianiu gruntu w przodku przy pomocy gtowicy urabiajacej;
- transporcie urobku z przodka i jego transport za pomoca przenos$nikow tasmowych;
- montazu elementéw pierscieni zelbetowej obudowy tunelu, pod ostona ptaszcza
tarczy;
- przesuwie tarczy przy uzyciu zespotu sitownikow z wykonywaniem w miarg potrzeby
iniekcji wzmacniajacej grunt przed przodkiem urzadzenia;

- stalym kontrolowaniu i korygowaniu parametréw osi tunelu;

monitorowaniu osiadan terenu w rejonie przemarszu tarczy.
Drazenie tuneli szlakowych odbywac¢ si¢ bedzie pod ulicami i1 infrastruktura miejskiego

uzbrojenia podziemnego oraz pod budynkami.

3.2.1. Drazenie tuneli pod ulicami i obiektami uzbrojenia podziemnego
Na trasie II linii metra tunele szlakowe, w postaci dwoéch tub tarczowych, przechodzi¢ beda
pod jezdniami ulic i torowiskami tramwajowymi na dwa sposoby:

- przemarsz tarcz odbywa si¢ rownolegle do osi ulic;

- przemarsz tarcz krzyzuje si¢ lokalnie z osiami ulic, pod réznymi katami.
Planowane tunele szlakowe krzyzuja si¢ ponadto z obiektami uzbrojenia podziemnego.
Zasadnicze z nich to kanaly kanalizacyjne, magistrale wodociagowe 1 kanaty cieptownicze.
Wedlug prognozowanych osiadan terenu wywotanych drazeniem tuneli z wykorzystaniem
przyjetej technologii, przemarsz tarcz pod ulicami i obiektami uzbrojenia podziemnego jest
bezpieczny. Przyjeto, ze bgdzie mozna dopusci¢ ruch lokalny na jezdniach potozonych nad
trasa drazonych tuneli. W odniesieniu do obiektéw uzbrojenia podziemnego nalezy

przewidzie¢ obserwacje geodezyjne na czas przemarszu tarcz pod nimi.
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W przypadku wystapienia przekraczajacych dopuszczalne dla danego rodzaju uzbrojenia
osiadan, przewiduje si¢ wykonanie, stosownych do obiektu i jego stanu technicznego

odpowiednich zabezpieczen, np. w postaci iniekcji podsadzajace;j.

3.2.2. Drazenie tuneli pod budynkami
Na trasie II linii metra, niektére tunele szlakowe beda drazone pod obiektami zabudowy
miejskiej. Drazenie tuneli pod budynkami bedzie poprzedzone doktadnym rozpoznaniem
konstrukcji oraz stanu technicznego budynkéw. Zebrane dane postuza do opracowania
programu monitoringu tych budynkéw na czas drazenia pod nimi tuneli tarczowych, oraz
opracowania metod dziatan awaryjnych, ktére nalezy podja¢ niezwlocznie w przypadku
ujawnienia si¢ niepokojacych wynikéw obserwacji. Nalezy podkresli¢, ze przy przyjgtej
technologii drazenia nowoczesna tarcza oraz przy zastosowaniu dodatkowych technik
zabezpieczajacych, przejscie tarcz pod budynkami bedzie przedsigwzigciem catkowicie

bezpiecznym.

4. Analizowane warianty. Uzasadnienie wybranego wariantu budowy metra

4.1. Analiza wariantu: tramwaj, autobus
Analiza celow i kierunkéw podrézy pozwolita planistom ustali¢ przebieg II linii metra na
kierunku wschdéd - zachdd wraz ze wstgpnymi lokalizacjami stacji. Potaczenie obszaréw
generujacych ruch wytyczylo przebieg II linii metra po mozliwie najkrotszej trasie.
Ewentualne zastapienie metra przez tramwaj i autobus laczy si¢ z:
- wydluzonymi trasami tramwajowymi o skomplikowanych przebiegach, wymagajacych
duzych naktadéw kosztow;
-z dlugimi objazdami autobusowymi po przeciazonej obecnie sieci drogowej, ktdra
wymagac bedzie kosztownej przebudowy.
Wobec tego, w celu przejecia prognozowanych przewozow metra przez tramwaj i autobus
nalezy si¢ liczy¢ z wybudowaniem bezkolizyjnej trasy tramwajowej i przebudowanego uktadu
drogowego na powierzchni mocno zurbanizowanego terenu. Laczy¢ si¢ to bgdzie migdzy
innymi z przebudowa infrastruktury, budowa wiaduktéw i tuneli, oraz z wyburzeniami
budynkow.
Patrzac z punktu widzenia rachunku ekonomicznego, rozwazanego dla przypadku zastapienia
metra tramwajem 1 autobusem, nalezy si¢ liczy¢ z nieprzewidzianymi niedoszacowaniami,

ktére trudne sa, na tym etapie, do okreslenia ze wzgledu na:
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- niekorzystne w skutkach naruszenie srodowiska naturalnego (zwigkszona emisja spalin
i hatasu oraz niekorzystne zmiany w krajobrazie miasta);
- zwigkszenie czgstotliwosci kursowania pojazdéw na liniach tramwajowych i
autobusowych;
- zwigkszone czasy podrdzy;
- zwigkszenie pracy przewozowej;
- zwigkszenie kosztow eksploatacji.
Nadmieni¢ tu nalezy, Ze jednorazowo poniesione wysokie naklady kosztéw czgsto sa
najtanszym sposobem na osiagnigcie celu. Sklada si¢ na to dominacja metra w ocenie srodkéw
komunikacji pod katem prac przewozowych. Z przeprowadzonych prac studialnych wynika,
ze realizacja II linii metra bedzie nadzwyczaj efektywnym przedsigwzigciem (patrz ponizsza
tabela z opracowania ,,Studium techniczne II i III linii metra” wykonane przez Biuro

Planowania Rozwoju Warszawy, Metroprojekt i Grontmij Maunsell ICS XII 2000 r.).

Tabela

Srodek Przewozy transportem zbiorowym w roku Praca przewozowa transportu

transportu 2010 zbiorowego w 2010 roku
Liczba pasazerow w % Pasazerokilometry w godzinie %
godzinie szczytu w tys. calosci szczytu - tys. calosci

Metro - linia I 95 20,5 501 21,9
Metro - linia II 48 10,4 133 5,8
Razem metro 143 30,8 634 27,7
Kolej 29 6,3 345 15,1
Tramwayj 54 11,7 194 8,5
Autobus ZTM 220 47,5 994 43,4
Autobus inny 17 3,7 122 5,3
Razem autobus |237 51,2 1116 48,7
Lacznie 463 100,0 2289 100,0

W rozwazaniach pominig¢to udziat samochodéw indywidualnych, ktéry w przypadku
niezrealizowania II linii metra bedzie wystgpowal w takim samym lub wigkszym nasileniu i
spowoduje dodatkowe utrudnienia w przewozach pasazerskich, stanowiac dodatkowy
argument co do przewagi metra nad pozostatymi srodkami przewozowymi.

Analizujac powyzsze mozna wyciagna¢ generalny wniosek, ze koszty budowy metra sa
zapewne wyzsze niz przygotowanie infrastruktury miejskiej dla pozostalych s$rodkow
transportu, natomiast osiagni¢te rezultaty w trakcie eksploatacji bgda efektywniejsze (wigksze,

tansze) 1 mniej szkodliwe dla srodowiska a koszty spoteczne znacznie nizsze.
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4.2. Charakterystyka wariantu ,,0”’ — niepodejmowania przedsi¢wzigcia
Wariant ,,0”, czyli niepodejmowanie przedsigwzig¢cia spowoduje, iz nie bgda mialy miejsca
wszelkie oddzialywania na Srodowisko, wynikajace bezposrednio z realizacji konkretnej
inwestycji w okreslonej technologii.
Jednak podstawowym skutkiem bedzie utrzymanie i potegowanie dotychczasowej,
niekorzystnej sytuacji transportowej, zwtlaszcza w centralnej czg$ci miasta, w zwiazku z
dynamicznym rozwojem Warszawy.
Wzdtuz II linii metra mozna spodziewac si¢ w najblizszych latach, znaczacego zwigkszenia
intensywnosci zainwestowania (efekt miastotwdrczy metra).
Bedzie to na przyktad obszar pomigdzy ul. Lazurowa a realizowana p6tnocna obwodnica
Warszawy (trasa ,,S8”), tereny w sasiedztwie planowanej stacji metra ,,Wola Park” oraz
zabudowa terenéw w rejonie Parku Moczydto.
W rejonie planowanej stacji ,,Rondo Daszynskiego” plany i zamierzenia inwestycyjne
obejmuja znaczna intensyfikacj¢ zabudowy, gtéwnie zabudowa o charakterze ustugowym
(na zachéd od ul. Towarowej), ale takze mieszkaniowa (m. in. przeksztalcenie na cele
mieszkaniowe dawnych terendw Wojskowych Zaktadéw Graficznych).
Dalszej zabudowy nalezy spodziewac si¢ w rejonie Ronda ONZ, gdzie stosunkowo duze
powierzchnie pozostaja dotad nie zainwestowane.
Najwigksze przyrosty zabudowy wystapia w otoczeniu Patacu Kultury 1 Nauki.
Analizy prowadzone dla tego terenu wykazywaly, ze jego zainwestowanie w planowanej skali
bedzie praktycznie mozliwe tylko w oparciu o komunikacj¢ publiczna, w tym II lini¢ metra.
Na Powislu nalezy spodziewac si¢ przede wszystkim rozbudowy obiektéw uniwersyteckich.
Znaczacego zainwestowania nalezy si¢ tez spodziewac na terenach: Portu Praskiego, zajezdni
Stalowa przy stacji ,,Szwedzka” i w rejonie stacji ,, Targéwek I’ i ,, Targéwek 117
Nowe inwestycje wymaga¢ beda (przy zastosowaniu wariantu ,,0”) tradycyjnej obstugi
komunikacyjnej, co wptynie na zwigkszenie $rodkéw komunikacji miejskiej i prywatnej
(samochody), powigkszy si¢ tlok na jezdniach i znaczaco zwigkszy zanieczyszczenie
srodowiska. Czas przejazdéw mieszkancéw z miejsca zamieszkania do miejsca pracy oraz

powroty ulegna znacznemu wydtuzeniu.
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4.3. Warianty przebiegu trasy II linii metra — wariant proponowany przez Inwestora

i wariant alternatywny
Analizowane warianty przebiegu II linii metra na tle I i planowanej III linii metra
Podstawowym parametrem decydujacym o przebiegu metra sa prognozowane obciazenia
potokami pasazerskimi, a wybdr trasy dokonywany jest po starannej i wszechstronnej analizie
warunkéw 1 mozliwosci realizacji linii metra. Istotne jest zatem poprowadzenie tras linii metra
przez zrédlta ruchu pasazerskiego takie jak np.: obszary o intensywnej zabudowie
mieszkaniowej, centra handlowe, punkty przesiadkowe z innych srodkéw komunikacji
zbiorowej, osrodki sportowe i kulturalne oraz miejsca przesiadki na istniejace lub planowane
linie metra. Rzetelna ocena wielko$ci potokéw pasazerskich z wyprzedzeniem kilku czy
kilkunastu lat (czyli po realizacji II linii metra) jest mozliwa, jesli znany jest kompleksowy
plan rozwoju miasta oraz wynikajace z niego prognozy ruchu pasazerskiego.
Na zaméwienie Miasta Stolecznego Warszawy opracowano w Biurze Planowania Rozwoju
Warszawy w 2005 roku ,,Analiz¢ obslugi metrem obszaru $rédmiejskiego Warszawy”,
ktora jest zwienczeniem wieloletnich analiz 1 studiow nad przebiegiem linii metra w
Warszawie.
Opracowanie to jest analiza przebiegu tras II i III linii metra na tle funkcjonujacej juz I linii
metra, uktadu ulic, linii tramwajowych i waznych weztéw przesiadkowych. Przeanalizowano i
utozono w nim schematy przebiegu 9 wariantéw trasy II linii metra i 5 wariantéw tras III linii.
Z kombinacji wariantow tras II i III linii zestawiono 12 wariantéw (ozn. A- L) sieci metra w
2025 roku.
Dla wszystkich wariantéw sieci (A-L) i dla wszystkich odcinkéw miedzystacyjnych, zostaty
obliczone wielkosci potokoéw pasazerskich. Prognozg potokéw sporzadzono dla godziny
,,SZczytu porannego” w roku 2015 i 2025.
Wyb6r trasy II linii metra na poszczegdlnych jej odcinkach nastapit w wyniku szeregu spotkan
koordynacyjnych z udzialem Zarzadu Transportu Miejskiego, Biura Architektury, Biura
Drogownictwa 1 Komunikacji i Metra Warszawskiego.
Proponowany przebieg catej trasy II linii metra — zar6wno dla odcinka centralnego jak i w
schematach sieci I, II 1 III linii metra uwzgledniony byl na poszczegdlnych odcinkach
centralnym i peryferyjnych w przewazajacej ilosci rozwazanych wariantéw. Realizowany
aktualnie odcinek centralny byt np. w ,,Analizie..” na catej swojej dtugosci uwzgledniony w
wariancie 1,2,3 1 9 wéréd dziewigciu rozwazanych a w prognozowanych schematach sieci
warszawskiego metra w 2025 roku w 5 — ciu wsrdd 12 rozwazanych. Realizowane stacje

koncowe odcinka centralnego - na zachodzie ,,Rondo Daszynskiego” i ,,Dworzec Wilenski”
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na wschodzie praktycznie ograniczyty mozliwos$ci wariantowania przebiegu trasy metra na
odcinkach peryferyjnych do wariantu ,,2-go” i ,,1-go”. Z tego powodu na odcinku zachodnim
wykluczone sa np. mozliwosci realizacji wariantéw trasy obstugujacych Dworzec Centralny
(718 wariant w ,,Analizie..”).
Porownanie wariantow trasy - proponowanego przez Inwestora i wariantu
alternatywnego
Przeanalizowano poréwnawczo pod wzgledem obciazenia potokami pasazerskim trasy na
dtugosci catej drugiej linii wg dwdch ponizszych wariantow:
I - Wariant trasy proponowany przez Inwestora o nast¢pujacym przebiegu na dtugosci
catej II linii:

- na odc. zachodnim - migdzy STP ,Mory” i stacja ,,Rondo Daszynskiego”
przechodzacy osia ul. Gorczewskiej - przebieg wskazany w ,,Analizie..”
w 4 wariantach przebiegu odc. centralnego i w 7 wariantach w schematach sieci;

- na odc. centralnym — miedzy stacjami ,,Rondo Daszynskiego” i ,,Dw. Wilenski” —
aktualnie realizowany przebieg wskazany w ,,Analizie..” w 4 wariantach przebiegu i
w 5 wariantach schematow sieci;

- na odc. wschodnim-pétnocnym - miedzy stacja ,,Dw. Wilenski” i ,,Brédno”
przebieg wskazany w ,,Analizie..” w 7 wariantach przebiegu odc. centralnego i w 11
wariantach schematow sieci.

II - Wariant trasy alternatywny o nastepujacym przebiegu na dlugosci catej II linii:

- na odc. zachodnim - miedzy stacja ,,Chrzanéw” i stacja ,,Rondo Daszynskiego”
przechodzacy osia ul. Cztuchowskiej-Kasprzaka - przebieg wskazany w ,,Analizie..”
w 1;

- wariancie przebiegu odc. centralnego i w 1 wariancie w schematach sieci;

- na odc. centralnym i wschodnim-p6élnocnym przebieg trasy taki jak w wariancie
proponowanym przez Inwestora.

W ,,Analizie..” przedstawiono schematy obciazenia potokami pasazerskimi dla wszystkich
wariantow przebiegu II linii metra wg prognozy szczytu porannego w roku 2015 1 2025.

Wskazany przez Inwestora wariant przebiegu II linii na wszystkich jego odcinkach,
charakteryzuja - w poréwnaniu z pozostalymi wariantami - zdecydowanie najwigksze potoki
pasazerskie w godzinie szczytu porannego. Na odcinku centralnym II linii metra prognoza

przewiduje potoki pasazerskie okoto 32 500 os6b/h sumarycznie w obu kierunkach.
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W ponizszej tabeli przedstawiono poréwnanie obciazenia potokami pasazerskimi odcinka
zachodniego po trasie prowadzonej wg wariantu proponowanego przez Inwestora ( przyjeto

obcigzenie 100% ) z wariantem alternatywnym.

Tabela Procentowy udzial obcigzenia potokami pasazerskimi na odcinku zachodnim
wariantu alternatywnego trasy na tle obcigzenia potokami wariantu Inwestora

( przyjeto jako 100%).

3 pierwsze stacje za stacja 3 koncowe stacje
Warianty ,,Rondo Daszynskiego”
jazda do jazda z jazda do jazdaz
Centrum Centrum Centrum | Centrum
Rok | Wariant proponowany przez Inwestora 100% 100% 100% 100%
2015 | Wariant alternatywny 61% 85% 57% ~97%
Rok | Wariant proponowany przez Inwestora 100% 100% 100% 100%
2025 | Wariant alternatywny ~32% 54% 44% 54%

Zestawienie pokazuje jednoznacznie, ze obciazenie potokami pasazerskimi trasy, na odcinku
zachodnim, w wariancie Inwestora znacznie przewyzsza obciazenia potokami na trasie

alternatywnej.

4.3.1. Ustalenie przebiegu II linii metra na odcinkach zachodnim i wschodnim
poéinocnym — dokumenty i uzasadnienia

b

Wyb6r trasy II linii metra na podstawie ,,Analizy...” nastapit takze w wyniku szeregu
spotkan koordynacyjnych z udzialem Biur Urzedu Miasta - Architektury i Planowania
Przestrzennego oraz Drogownictwa i Komunikacji jak tez Zarzadu Transportu Miejskiego i
Metra Warszawskiego.

Whioski z narad koordynacyjnych dotyczace przebiegu trasy na poszczegdlnych odcinkach
IT linii zostaly zatwierdzone w "Studium uwarunkowan kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego m. st. Warszawy” uchwata nr LXXXII/2746/2006 z 10.10.2006 r. wraz z

uchwatami zatwierdzajacymi lokalne zmiany.

Korekty i uszczegotowienia do przyjetej trasy II linii metra wynikajace z uwarunkowan

lokalizacyjno — technicznych.

W  Wielobranzowym Projekcie Koncepcyjnym dla odcinka centralnego II linii,
uszczegOtawiano tras¢ w planie i profilu biorac pod uwage¢ mozliwosci i warunki realizacji
metra oraz istniejace zagospodarowanie miasta. Uszczegétowienie rozwiazan funkcjonalno —

budowlanych stacji 1 tuneli pozwolilo na ustalenie doktadnej lokalizacji stacji 1 samej linii na
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odcinku centralnym. W trakcie prac przygotowawczych wprowadzono korekty dla odcinkéw
peryferyjnych - zachodniego i wschodniego pdinocnego, dotyczace lokalizacji stacji,
przebiegu trasy w planie 1 profilu, wynikajace z uwarunkowan powierzchni terenu
(zabudowy, przeszkdd naturalnych) i warunkéw gruntowo-wodnych. Dalsze uszczegétowienia
dla tych odcinkéw, w planie i profilu nastapia w nastgpnych fazach projektowych — projekcie
koncepcyjnym i projekcie budowlanym.

W sytuacji gdy odcinek centralny II linii jest aktualnie realizowany, przedstawione ponizej
lokalne korekty przebiegu na odcinku zachodnim i wschodnim pétnocnym, po dyskusji na
posiedzeniach i rekomendacji Komitetu Sterujacego do spraw budowy II linii metra zostaty
wprowadzane do ,,Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego
Warszawy”, uchwatami Rady m.st. Warszawy.

Korekty trasy wg wariantu proponowanego przez Inwestora na odcinku zachodnim

Zmiana trasy na fragmencie koncowym odcinka zachodniego — lokalizacja stacji ,,Wolska”.
Na wniosek radnych dzielnicy Wola, miasto st. Warszawa zlecito przeprowadzenie analizy
mozliwo$ci poprowadzenia tras tuneli odcinka zachodniego II linii metra w obszarze migdzy
Rondem Daszynskiego 1 skrzyzowaniem Al. Solidarnosci z ul. Miynarska, co umozliwitoby
usytuowanie stacji ,,Wolska” na tym skrzyzowaniu. Przewidziany w ,,Studium uwarunkowan i
kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Warszawy” z 2006 r. przebieg trasy II linii
metra na odcinku zachodnim, mig¢dzy stacja ,,Rondo Daszynskiego™ a stacja ,,Moczydto”, jako
odcinek sasiadujacy z centralnym byl analizowany juz w trakcie opracowywania
Wielobranzowego Projektu Koncepcyjnego dla odcinka centralnego.
W wyniku przeprowadzonych pod koniec 2007 r. analiz, zaszta konieczno$¢ zmiany trasy,
gdy okazato sig, ze tunele dochodzace do projektowanej stacji ,,Wolska”, zlokalizowanej na
skrzyzowaniu Al. Solidarno$ci/ul. Mtynarska, przebiegtaby pod nowo wybudowanymi bardzo
gleboko fundowanymi budynkami. Zatem przebieg tuneli ta trasa wiazalby si¢
z koniecznoscia znacznego zaglebienia ich niwelety na dlugim odcinku metra. Konsekwencje
pogtebienia siegatyby, na odcinku centralnym do stacji ,,Swigtokrzyska” oraz na zachodnim
do stacji ,,Moczydto”.

Whioski z analizy — zawierajace uzasadnienia i propozycje zmiany trasy (ze ,,Studium ...”),
w tym zmiang lokalizacji stacji ,,Wolska” — polegajaca na przesunigciu jej ze skrzyzowania
ul. Wolskiej z Mtynarska na skrzyzowanie ul. Wolskiej z ul. Plocka, stanowity podstawe do
podjecia decyzji o zmianie lokalizacji. Komitet Sterujacy do spraw budowy II linii metra
ostatecznie podjat decyzje o zlokalizowaniu stacji ,,Wolska” na skrzyzowaniu ul. Wolskiej z

ul. Ptocka. Wybrana trase tuneli na zataczonej mapie oznaczono jako "0".
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Whnioskowana przez Radg Dzielnicy Wola analiza, miata, wig¢c na celu znalezienie innej trasy
przejscia tuneli metra i powr6ét (jak w Studium) do lokalizacji stacji ,,Wolska” na
skrzyzowaniu Al. Solidarnosci /Mtynarska. Jednocze$nie, wychodzac naprzeciw postulatom
lokalnej spotecznosci, analizowano takze mozliwo$¢ przesunigcia stacji ,,Moczydto”
spomig¢dzy wiaduktow w rejon skrzyzowania ul. Gérczewskiej z ul. Grazyny. Zblizenie w
nowym potozeniu stacji ,,Wolska” 1 stacji ,,Moczydio”, spowodowato z kolei rezygnacje z
budowy stacji ,,Ptocka” na skrzyzowaniu ul. Gérczewskiej 1 ul. Ptockie;.
W analizie przedstawiono 4 warianty przebiegu trasy (trasy nr 1-4) na odcinku pomigdzy
Rondem Daszynskiego a skrzyzowaniem Al. Solidarnos$ci /ul. Mtynarska.
W trakcie opracowywania analizy, przeprowadzono rozpoznanie posadowienia wigkszosci
istniejacych 1 projektowanych budynkéw. Rozpoznanie budynkéw zostato dokonane gtownie
pod katem glebokosci podpiwniczenia oraz sposobu ich posadowienia (plytkie na tawach,
stopach, badz glebokie na palach). Rezultaty rozpoznania referowano na biezaco i
dyskutowano o nich na spotkaniach z Radnymi Dzielnicy Wola. Rozpoznanie
przeprowadzone w kwartale ulic Prosta, Towarowa, Wolska/Solidarnosci, Mtynarska, ukazuje
obraz zmian w istniejacej zabudowie, dokonywanych obecnie i planowanych w najblizszej
przysztosci w tym rejonie inwestycji. W miejscu wyburzanej starej przemystowej zabudowy
powstaje nowoczesna, wysoka zabudowa mieszkaniowa wraz z kompleksem biurowo-
bankowym. Istniejacy plan zagospodarowania terenu dla obszaru zawartego migdzy ulicami,
Przyokopowa — Grzybowska — Karolkowa — Hrubieszowska, potwierdza ze w najblizszym
czasie powstanie tu nowoczesny kompleks mieszkalny. W najblizszych latach sytuacja bedzie
si¢ tu zmienia¢ bardzo dynamicznie. Warunki gruntowe w tym rejonie sa bardzo
zréznicowane. Jest to teren praWisly, starych glinianek. W takich warunkach gruntowych
przedwojenna zabudowa przemystowa byla niejednokrotnie fundowana na glgbokich palach.
Nowo projektowane obiekty, tam gdzie to mozliwe, projektuje si¢ z kilkoma kondygnacjami
podziemnymi i zazwyczaj funduje gi¢boko.
W wyniku przeprowadzonej analizy, jej autorzy opowiedzieli si¢ za wyborem trasy nr 2, radni
Dzielnicy Wola po dyskusji nad analiza, opowiedzieli si¢ za wyborem wariantu 1. lub 2. trasy.
Komitet Sterujacy do spraw budowy II linii metra w dniu 13.08.2008 r. po zapoznaniu si¢ z
analiza tras metra i zaawansowaniem planowanych inwestycji w tym obszarze, podjat decyzje
o wyborze przebiegu trasy ul. Ptocka, ze stacja na skrzyzowaniu ul. Wolskiej i ul. Plockiej i
rezygnacjg ze stacji Plocka.
Zmiana lokalizacji stacji ,,Moczydto” bedzie uwzgledniona w kolejnych fazach projektowych

odcinka zachodniego — studium wykonalnosci i projekcie koncepcyjnym.
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Korekta pomigdzy planowanymi stacjami metra: ,,Rondo Daszynskiego” i ,,Moczydto”
oraz korekta i przedluzenie przebiegu trasy metra na poczatkowym fragmencie odcinka
zachodniego miedzy stacja ,,Lazurowa” i stacja techniczno postojowa ,,Mory” — tacznie z
obszarem stacji postojowej, zostaty ujete w Uchwale Rady m.st. Warszawy nr XL /1231/ 2008
w dniu 02.10.2008 r. w sprawie przystapienia do sporzadzania zmian Studium uwarunkowan
i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Warszawy.

Korekty trasy na odcinku wschodnim pdélnocnym wg wariantu proponowanego przez

Inwestora.

Stacja C16 ,,Szwedzka”

Korektg lokalizacji wprowadzono w miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego
dla obszaru Nowa Praga (Uchwala Rady m. st. Warszawy nr XLIX/1330/2005 z dnia
21.04.2005 r.).

Zmiana powyzszej lokalizacji polega na wysunigciu Kkorpusu stacji z potozenia
pod zabytkowym budynkiem pofabrycznym Szwedzka 20 i usytuowanie jej pod ulica
Strzelecka w potozeniu dostosowanym do wybranego wariantu skrzyzowania wylotu
ul. Strzeleckiej z projektowana Aleja Tysiaclecia.

Stacja C20 ,,Kondratowicza”

Korektg lokalizacji wprowadzono w miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego
dla obszaru Brédno (Uchwata Rady m. st. W-wy nr XLV/1083/2005 z dnia 20.01.2005 r.).
Polega ona na lokalnym przesunigciu trasy — ,,wysunigcie” z polozenia ,,pod”, na polozenie
”obok” mostku nad Kanatem Brodnowskim pod skrzyzowaniem ul. Kondratowicza
z ul. Nowo-Wincentego. Z uwagi na giebokie posadowienie mostku na palach, pozostawienie
przebiegu trasy pod mostem wymagatoby zaglebienia niwelety o ~ 5—7 m. Spowodowatoby
to przede wszystkim konieczno$¢ pogtebienia stacji ,,Kondratowicza” 1 stopniowego
pogtebienia na dtugosci co najmniej dwdéch sasiednich odcinkéw szlakowych.

Wersje II linii metra na poszczegdlnych odcinkach z uwagi na zaglebienie niwelety

1 technologie realizacji.

Wersja gleboka

W wersji glebokiej realizacja metra polega na drazeniu tuneli szlakowych tarczami
i realizacj¢ obiektow stacyjnych metoda odkrywkowa. Dla usprawnienia procesu drazenia
tuneli szlakowych zaktada si¢ wyprzedzajace wykonanie obiektow stacyjnych, przez ktére
nastapi przesuw tarcz. Zaglebienie niwelety w wariancie gigbokim okresla niezbgdna grubos¢
zasypki nad drazonymi tunelami. Tarcze drazace tunele bgda wprowadzane w szyby startowe

— usytuowane w obrgbie realizowanych odkrywkowo stacji. Zakonczenie drazenia
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i wydobycie tarcz nastgpuje w szybach demontazowych. Przyjeto 2 tunele drazone tarcza
o przekroju kotowym i $rednicy zewnegtrznej ~ 6,0 m, grubo$¢ obudowy zelbetowe;j
min. 30 cm. Rozstaw osiowy w planie tuneli przyjgto 13-14 m, a zaglgbienie wierzchu tuneli
min. 6,0 m pod poziomem terenu (min. jedna Srednica drazonego tunelu). Dla realizacji tuneli
szlakowych przewidziano zastosowanie urzadzenia TBM, od angielskiego Tunnel Boring
Machine, co oznacza maszyn¢ do drazenia tuneli. Dla obiektéw metra, przyj¢to pigtrowy
uktad funkcjonalno — technologiczny usytuowany na dwoch kondygnacjach korpusu.
Wersja wyplycona
W wersji wyptyconej zaklada sig realizacje odkrywkowa zaréwno obiektéw stacyjnych jak i
tuneli szlakowych. Zagli¢bienie niwelety limitowane jest przede wszystkim wysokoscia
obiektu stacyjnego i grubo$cia minimalnej zasypki nad stropem stacyjnym — przewaznie
1-1,5 m. Realizacj¢ trasy w wersji wyplyconej przewidziano na koncowych fragmentach
odcinkéw. Na odcinku zachodnim, w wariancie Inwestora miedzy stacjami ,,Mory” —
,,Chrzanéw”, w wariancie alternatywnym migdzy stacjami ,,Lazurowa -Chrzanéw”.
Na odcinku wschodnim pélnocnym realizacj¢ w  wersji  plytkiej zaklada sig
pod ul. Kondratowicza. Dla pozostatej trasy II linii zaplanowano przebiegi zaglebienia tuneli
jak w w/w wersji gtebokie;.
Na odcinkach wyptyconych, przyjeto jednokondygnacyjne tunele szlakowe o konstrukcji
zelbetowe] — monolitycznej, przewaznie w obudowie zewngtrznych $cian szczelinowych,
mieszczace dwa torowiska. Gabaryty prostokatnego w przekroju tunelu wynosza: szerokos$¢
~11.0 m, wysokosci ~6,0 m. Tunele szlakowe realizowane b¢da metoda odkrywkowa.
Tory, perony i pomieszczenia technologiczne korpusu stacji wyptyconej usytuowane sa na
jednym poziomie. Perony boczne usytuowane sa po obu stronach dwodch torowisk,
a pomieszczenia technologiczne stacyjne w nawach bocznych.
Uktad konstrukcyjny obiektu jednokondygnacyjny, 2- lub 3- nawowy od dlugosci maks.
180 m, szerokosci od 20-22 m. Zaglebienie PGS (poziom gtéwki szyny) > 9 m ppt, ptyty
dennej > 10-11 m pod poziomem terenu. Konstrukcja tunelu toréw odstawczych dtugosci ~
250 m, szerokosci ~22 m, przylegtych do korpusu od strony péinocnej, zelbetowa —
monolityczna.

Uzasadnienie wybranej wersji trasy metra z uwagi na zaglebienie i metode realizacji.

Wyb6r wariantu metra sprowadza si¢ do poréwnania zalet i wad rozwiazania wyptyconego i

glebokiego, poniewaz trasa metra w planie pozostaje w obu wersjach taka sama.
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Czas realizacji stacji plytkiej jest nie dtuzszy niz gtebokiej, w zwiazku z tym obydwie wersje
poréwnano ze wzgledu na warunki realizacji oraz eksploatacji:

W czasie realizacji

Wersja wyplycona
Zalety: — mniejsza kubatura zabudowy stacji.
Wady:
- wigksza kubatura rob6t ziemnych na szlaku (duze wykopy i zasypki),
- liczne przektadki kolidujacej z wykopem infrastruktury podziemnej,
- konieczno$¢ odwodnienia wykopu na catej dtugosci odcinka,
- podniesiony poziom hatasu na duzym obszarze zabudowy,
- zdecydowanie wigksza emisja zanieczyszczen powietrza,
- zmiana organizacji ruchu (wytaczony ruch w ul. Kondratowicza na odc. wschodnim
potnocnym.
Wersja gleboka
Zalety:
- mniejsza kubatura wykopow na dtugosci tunelu szlakowego,
- bezkolizyjne przejscie pod infrastruktura podziemna na dlugosci szlaku,
- jedynie lokalne ograniczenia w ruchu kotowym (rejony stacji),
- mniejsza emisja zanieczyszczen powietrza,
- zdecydowanie mniejszy obszar uciazliwosci akustycznej,
- mozliwos¢ stworzenia dodatkowych przejs¢ pieszych ponizej poziomu terenu w
rejonach stacji,
- odwodnienie robocze ograniczone do obiektow odkrywkowych, drazenie tuneli
nie wymaga prowadzenia odwodnienia.
Wady: - wigksza kubatura obiektéw stacyjnych.

W czasie eksploataciji

W czasie eksploatacji réznice pomigdzy wersjami sprowadzaja si¢ do rdéznic
w zagospodarowaniu na powierzchni terenu.

W wersji  wyplyconej na powierzchni terenu pojawia si¢ pawilony z wyjsciami
dla pasazeréw mieszczace hale odpraw. Pawilony powstang na chodnikach po obu stronach
ulic Kondratowicza, Potczynskiej. Przejscie przez jezdnie ul. Kondratowicza i Potczynskiej
bedzie si¢ odbywac po terenie.

W wersji glebokiej na poziom chodnika po obu stronach ulic Kondratowicza i Potczynskie;j

beda prowadzity schody i windy. Antresole stacyjne zlokalizowane nad peronami begda
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umozliwiaty komunikacj¢ ze wszystkimi naroznikami skrzyzowania w poblizu, ktérego
znajdzie si¢ stacja. Mozliwe bedzie stworzenie dodatkowych przejs¢ dla pieszych ponizej
poziomu terenu w rejonach stacji.

Bilans wad 1 zalet obydwu wariantéw przemawia zdecydowanie za wyborem wersji
glebokiej realizacji na calej dtugosci II linii metra. Przemawiaja za tym warunki stwarzane
przez budowe¢ w czasie realizacji oraz wygoda uzytkownikéw w czasie eksploatacji.

Odcinki z przebiegiem wyptyconym sa na tyle krotkie, ze nasuwaja si¢ watpliwosci natury
ekonomiczno-technologicznej, czy zmiana technologii wykonania na tak krétkim odcinku
bedzie ekonomicznie uzasadniona.

Metro na stacjach techniczno postojowych jest wyprowadzone na poziom terenu - dla takiego
rozwigzania nie przewidziano wariantowosci z uwagi na konieczno$¢ wykonania bardzo

rozlegltych réwni stacyjnych.

4.4. Optymalizacja rozwigzan wybranego wariantu

Proponowana przez Inwestora trasa przebiegu II linii metra na odcinkach zachodnim i
wschodnim péinocnym, przy aktualnie realizowanym odcinku centralnym jest pod wzgledem
obstugi komunikacyjnej centrum i peryferii miasta najbardziej efektywnym rozwiazaniem i
nie ma racjonalnej technicznej i ekonomicznej alternatywy. Wskazana przez Inwestora
trasa na odcinku zachodnim zdecydowanie przewyzsza tras¢ wg wariantu alternatywnego pod
wzgledem obcigzenia potokami pasazerskim — co jest podstawowym kryterium
uzasadniajacym wiasciwy wybor trasy dokonany przez Inwestora.

Przeprowadzona analiza wariantéw alternatywnych do budowy metra — tramwaj, autobus -
(pkt. 4.1.) 1 wariantu ,,0” niepodejmowania przedsi¢gwzigcia (pkt. 4.2.), dowodzi, Ze pomimo
poniesionych wigkszych kosztéw realizacji metra, to osiagnigte w trakcie eksploatacji metra
efekty przewozowe beda lepsze i o wiele mniej szkodliwe dla srodowiska.

Z analizy dotyczacej wersji zaglegbienia niwelety trasy na zakonczeniach odcinkéw —
zachodniego i wschodniego pétnocnego (pkt. 4.3.5) wynika, Ze korzystniejsza jest wersja
gleboka, ze wzgledoéw funkcjonalnych w czasie eksploatacji 1 mniej szkodzaca Srodowisku w
fazie realizacji.

W ramach optymalizacji wybranego wariantu, wprowadzono do tras lokalne korekty i
uzupetnienia (pkt. 4.3.4.). Wynikaty one gtéwnie z uwarunkowan terenowych, realizacyjnych

1 dotycza przewaznie lokalizacji obiektow stacyjnych.
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Przeprowadzone uzupetnienia i korekty wybranej trasy wynikaly takze z postulatow
srodowisk opiniujacych w ramach konsultacji spotecznych — dotyczy to m.in. lokalizacji stacji
,,Wolska” 1,,Szwedzka”.

Réwniez Stowarzyszenie ,,Zielone Mazowsze” w piSmie do Prezydenta m. st. Warszawy
(nr ZM-07-0368-01-KR z dn. 28.08.2008 r.) postuluje o przedtuzenie trasy odcinka
wschodniego pétnocnego poza koncowa stacj¢ Brédno do stacji kolejowej PKP Warszawa
Torunska — usytuowanej przy waznym wezle komunikacyjnym - skrzyzowanie trasy
Torunskiej z ul. Marywilska. Powyzsza sugestia powinna by¢ uwzgledniona w analizach i
pracach studialnych komunikacyjnych dotyczacych kontynuacji w przysztosci odcinka

wschodniego pétnocnego II linii.

4.5. Wariant najkorzystniejszy dla Srodowiska

Metro ze swojej istoty, jako rodzaj podziemnego transportu z napgdem elektrycznym,
jest w porownaniu z alternatywnymi srodkami komunikacji zbiorowej — naziemnej (tramwaje,
autobusy) inwestycja proekologiczna. Wpltyw drgan generowanych przez ruch pociagéw
metra na sasiadujace budynki i ludzi w nich przebywajacych bgdzie zminimalizowany do
poziomu dopuszczalnego poprzez zastosowanie odpowiednich rozwiazan podtorzy i
wibroizolacji.

Przyjety rowniez tryb realizacji — drazenie tarczami tuneli i sposéb budowy odkrywkowe;j
obiektéw stacyjnych - minimalizujacy w czasie budowy szkodliwy wplyw na srodowisko
atmosferyczne, gruntowo — wodne i zabudowg, jest najkorzystniejszym rozwigzaniem dla

srodowiska.

4.6. Uzasadnienie wybranego wariantu

Wariant trasy metra II linii proponowany przez Inwestora na odcinkach zachodnim
i wschodnim pdélnocnym , przy aktualnie realizowanej jego czesci centralnej,
zostal zatwierdzony w ,,Studium uwarunkowan kierunkéw zagospodarowania przestrzennego
m.st. Warszawy” Uchwalg Rady m.st. Warszawy nr LXXXI1/2746/2006 z dnia 10.10.2006 r.
(p- XVI, mapa rys.18). Wariant zostat wybrany sposréd dziewigciu wariantéw przebiegu
II linii oraz dwunastu wariantow sieci metra (I, II 1 II linii) w 2015 roku.
Dominujacym parametrem decydujacym o wybranym przebiegu metra byly prognozowane
obcigzenia potokami pasazerskimi w nawiazaniu do zrédet ruchu pasazerskiego — obszary
o intensywnej zabudowie, centra handlowe a takze we¢zty przesiadkowe z innymi Srodkami

komunikacji zbiorowej miasta — drogowej i kolejowej. Na odcinkach : realizowanym

43



MT-L21-10-470A/1
centralnym i wschodnim pétnocnym przebieg trasy proponowanej przez Inwestora i trasy
alternatywnej jest identyczny, natomiast na odcinku zachodnim wariant Inwestora
zdecydowanie przewyzsza wariant alternatywny pod wzgledem obciazenia potokami
pasazerskimi co przesadza o stusznosci wyboru trasy. Wybor dokonany zostat takze po
starannej i wszechstronnej analizie uwarunkowan realizacyjnych dla odcinkéw zachodniego i

wschodniego pétnocnego trasy II linii.
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Schemat sieci metra w roku 2025
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Uchwala Nr LXXXII/2746/2006
Rady miasta stolecznego Warszawy
z dnia 10 pazdziernika 2006 roku

w sprawie studium uwarunkowai kierunkéw zagospodarowania  przestrzennego
m.st. Warszawy

Na podstawie art. 18 ust. 2 pkt 5 ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym (tekst
jednolity Dz. U. z 2001 r. Nr 142, poz. 1591 z péén. zm.), art. 12 ust. 1 ustawy z dnia 27 marca
2003 1. 0 planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (Dz. U. Nr 80, poz. 717 z péin. zm.), w
zwiazku z art. 27 ust. 2 ustawy z dnia 15 marca 2002 1. o ustroju m.st. Warszawy (Dz. U. Nr 41,
poz. 361 z pézn. zm.) oraz w zwiazku z uchwalg Nr XX111/396/2003 Rady m.st. Warszawy z dnia
18 grudnia 2003 r. w sprawie przystapienia do sporzadzenia studium uwarunkowan kierunkéw
zagospodarowania przestrzennego m.st. Warszawy - Rada m. st. Warszawy uchwala, co nastepuje:

§1

1. Uchwala sie studiurn uwarunkowan  kierunkéw zagospodarowania —przestrzennego
m.st. Warszawy, zwane dalej "studium”.

2. Tekst studium i rysunek studium stanowia zalaczniki o numerach odpowiedmio 1 i 2
do uchwaly.

3. Lista uwag wniesionych do studium obejmujaca uwagi nieuwzglednione przez Prezydenta
m.st. Warszawy oraz sposob rozpatrzenia przez Radg m.st. Warszawy tych uwag, stanowi
zataeznik nr 3 do uchwaly.

§2

Traci moc:

1) uchwala Nr XXXVII/492/2001 Rady m.st. Warszawy z dnia 9 lipca 2001 r. w sprawie
przyjecia planu zagospodarowania m.st. Warszawy i zatwierdzenia ustalen wiazacych gminy
warszawskie przy sporzadzaniu migjscowych panéw zagospodarowania przestrzennego.

2) uchwata Nr 108/XXXI/96 Rady Miasta Wesola, z dnia 27 wrzesnia 1996 r. w sprawie
uchwalenia studium uwarunkowaf i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Miasta
Wesola. o

§3

Wykonanie uchwaly powierza si¢ Prezydentowi m.st. Warszawy.

§4
Uchwata wehodzi w zycie z dniem podjecia.

Przewodniczacy

Rady m.st. Warszawy

Witold Kolodziejski

48



MT-L21-10-470A/1

@ STUDIUH UWARUNKOWAR | KIERUNKOW ZAGOSPODAROWANIA PRZESTRZENKEGO m.st. WARSZAWY - KIERUNKI ZAGOSPODAROWANIA PRZESTRZERNEGO

budow, modemizace | precbudows wealbw przesadhonych pomiedzy oy rodzajami systembe
ransparty, iczbegne st zuiekszenie awartofei wezthw, strdoenia dugose | czasbie oS weryfkadia
Usyhuowania przystankdw, remonty | koreldy infastrubiury,

-

unichamiania dynaicanych systenéu inormach pasaderskie] (wizuelng] | ghsowe]) Wabviaacych
dokonywanie praesiade,

podejmowanla innych cziaen technicznyeh 2 zakeesu telematyd shizzeyeh homuikac] publzne),
tiejacyen na el porane jakoselobstug podréinyech (monitoring bezpieczefisbea, koordymacia Wkads
oraz synchrenizacia fozkadéw jazdy)

Wainyi aspeltam itegrac system ranspory est take:
v dostosowande wgziw preasiadkowych do porzsh rpehospranyeh uyboumikdi,

v doprowadzenie do wykorystyenia jednego bty na wezyste Srooki kemunikach publcne]
Waglomeracf

v aenle Spranowania nadzonsnad bezpleczefsiwem oscbstym podéiuiaeych (moniorng,petrle).

St e

System koljowy wymage, preede wszysikim, zasadniczeqo pochissiena standard obskiy pasaterski
Nacisk powivien 20sta¢ polotony na drisaria modemizacyine | ergenizacyne pachoszage funkeinanodt
i spratmos system, szczegSiie da powiazat podmiestch | wewmaframieiskh,

Najwainiejsze driatnia to:

przsbudowa | modemizacia stieiaoych dorodw kolejowyeh, z2 szozegBinym uzglednieniem ich 1o
{ako wezkbw przesiadiowyeh;

zupelien siei o odeinek i kleons od refony ierifacego przytenky osoboweg Warszae-
Wala do praystanku koscowego Zokalzowanego w refon daunegs Dvorca Glbwnego;

adaptati § modernzacia lssicyoh i laceni 2 budows dodetionyeh praystanki osobonch -
Miedzy mnyni naedy zheded mastepuiace Iokalzace: Niodhwiacek, Bracka, Zacisze, Utela,
Witacza, Obozowa, Radzymifisks, Taigbwek, Su. Wincentego, rice, ot s tekde dodatione
Iokalizacip przystanksiy,

waupehteni seci 0 fycanice kolejowg od ink 8 Warszawa - Keakow do podzernego dorca
keleionego Zokaizowanego w rejome teminal pesaterskch w Porce Lobiezym im. Fryderyee
Choping, '

Shiboerle caasu dofarce do pzysankbw Koleowyeh peprzez Zmiany W zagospodrowaniy
preestizennym, ‘

Sustem imelra

System meta vymaga dziata investycyjnych, Najwainieisze 2nich o:

o dokofczene | ik metra wiaz 22 stacami, prowadzone] vt ul. Kasprowieza do weza Mociy’
{stacia A23)

o Uzipeienie | i et o nestopjape stale: Plac Konsttuc (A12), Muran (A18);

o budov I mera iz 26 staa,na odinky Bemown = St - Tergbwek - Bndne, pry
generanym zafoden, 22 powstanie sac praesiadiowa zapeiiafaoa sprawn pracsiadhe va | I

v budow traeci] i metta a2 2 stacam, na odink Diwerzec PKP Werszawa Zachodria - Gookaw,
2 rzsfiiem przsz obszar Srécnieécia w tak sposth, aby mogly ponsat Ztegrowane stace na
plerwsze}{na trzecie] i

o teallzaa, w miarg potrzch ruchowo - elsploatacynyeh, nastepnel, po Kabataeh, siac techniczne-
postojowe] melra v ejonie Kozie] GAiki

Praeniduje sig modinoSe lokafzowarda innyeh i pokazane na ysunku staj mefa na 1 11 meta,
Systen ramwajowy

Systen anmajowy wyrmage przeds wezystim mocerizac s wrez  budow petiv 4 korterzach:
v Peta Gockawek - Rondo Wiatiaozne - AL Jerozolimskie - Peth Banacha,

v Rondo Starzyfiskiege - Okopowa - Towarowa -~ pl Zawiszy,

v Pyta Plas - pl. Grunualdzki- o, Jana Panta [« Pl Ralowiecka 2 cdelereniem Peda Potocka -
pl. Griwaldzki,

+ Peta O, Wolski- Wolska - o, Seidamosci- D, Wiefsk
W ziggky 2 nowymi potzebaml ynikajaeymi ze Zmian w zagospodarowaniu przesbzennym masta

ickotardem nowyeh miefos zamiszkania | zarudienta, ukad ras ez zaplecze teshniczne Tramwejb
Warszawskioh vymaga takée uzupehnieni,

Nefwaimieisze inwestyeje fo:
bucova tasy ramvajone v, Ponstafo Sskch - odul Girezewsii]dou, Reciowe)

-

-

bidowa trasy’ ramiajowe] wzdhez pojekonane] rasy Mosty Plnocneg, od mulfimodanego vzt
praasiadkowego Mociny 7 staca metra 25, do obszaru oieda Tarchomn { petiv Wiy

udowa tasy amweowe] Banacha - Wlant & przeieqy: Bnacha - i Wiury - Rostafskeh
~ Boboli - Rakowieska -~ Pulaska ~ Goworka -~ Spacerowa - Belwederska - Sobieskiegd =
Sobisskiego Bs - Peta Palacows,

budowa tasy tawa]owe] Bemowo - Banacha; naledy zbadaé motiwosS poeficia pod terenad
Diorca Zachodlego, w Kerunio Bty Werszawsiie 19207, ul, Banachay

bidowa trasy wedhz ul, Gagaring, Caemiakewsefbi do buly Siekirkovskiego;

budowa trasy w dlagy ul Kasifskiego Buwdana | $u. Wincentego od Placu Wisona do cenfium
handlowego W efoie weza Trasy AK zul Gighocksy .

-

budowé orecdheni sy famwajowe] wadit iy Modideie], o peti na Zevaiu o skezytowania
24! Sufetowida polaczenie 2 asa prowadzons, od stony asy Mosty Pnarnego;

-

siteiin dast v abants Tean {n i i ™ i
b asy w ol Trasy Mostu Péhoonago o Trabdy NecwiSatkisgo do washodni] gramiy

miasta.

bucdve, e ia pokeze rushowo- sksploetacyngc, novwe] zaeeci  1eone Jeraia Wathodriego
Anmopol; okabzac sieiyeh zjezd: 2ol - prey ul.Potiowsiege, Wola - pray . Mymarske,
Mokots = przy ul Woronieza, Praga = pray . Kaweeaytee, orez Zaklady Energetyl Trakng
i Torbw ray al, Prymasa Tysiacleda - pozostaja wedug Stan isnieasege.

Ponadlo precwide f modiost lokalzowania nnyeh iz vyenione powys] s amwajonch, dla
Kiorych opracoiiania studine wykaz, #jestto uzasadrions ruchowo | ekonoriznle,

#



MT-L21-10-470A/1

—1
“ STUDIUM UWARUNKOWAN | KIERUNKOW ZAGOSPODARDIWANIA PRZESTRZENNEGO M ST WARSZAWY

KOMUNIKAC.IA ZBIOROWA - KIERUNKI ZAGOSPODARGWANIA PRZESTRZENNEGO - RYSUNEX NR 18

et

= —— = p———
i s — = ——
= . - —
e e — i —
B — =
. — —_— —_—
piy S—l __.__..I ) ——
—— ———— T—— :ﬂ
= S " m—— .‘—-_
e — — e

=
N |mﬂﬁﬂimﬂ'ﬂ.’!—|‘
i BRI KACTELKED ARCHITEKTA MIASTA D WELIBKA FRACOWTIA PLAOWANA FRZESTRIENNEED |

|
|

50



MT-L21-10-470A/1

Potoki pasazerskie na sieci metra rok 2025 Godzina szczytu porannego Wariant A

[\

Schemat nr 36
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Potoki pasazerskie na sieci metra rok 2025 Godzina szczytu porannego Wariant B

Schemat nr 37
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UCHWALA NR X1/1231/2008
RADY MIASTA STOLECZNEGO WARSZAWY
z dnia 2 paZdziernika 2008 r.

w sprawie przystapienia do sporzadzania zmian Studinm uwwarunkowan i kierunkéw

zagospodarowania przestrzennego m.st. Warszawy

Na podstawie art. 18 ust. 2 pkt 15 ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym
(Dz. U. 22001 r. Nr 142, poz. 1591 z poZn. zm.) oraz art. S ust.1 w zwiazku z art. 27 ustawy

z dnia 27 marca 2003 1. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (Dz. U. Nr 80,
poz. 717 z pb#n. zm.) - Rada m.st. Warszawy uchwala, co nastepuje:
§1

1. Przystepuje sie do sporzadzenia zmian Studium uwarunkowaf i kierunkdw
zagospodarowania  przestrzennego  m.st.  Warszawy, przyjetego  Uchwata
Nr LXXXII/2746/2006 Rady m.st. Warszawy, z dnia 10 paZdziernika 2006r., zwanego
dalej Studium, w zakresie obejmujacym:

1) zmiany dotyczace struktury funkcjonalno-przestrzennej — pizeznaczenia terendw
wraz z niezbednymi zmianami wskaznikow ich zagospodarowania dla obszaréw
w granicach okreflonych opisowo i graficznie w zalacznikach od nr 1 do nr 30,

2) zmiany dotyczace przebiegu Trasy N-S i II linii metra na odcinkach ckreslonych
opisowo i graficznie w zatacznikach nr 31132-33,

3) zmiany polegajace na uzupelnieniu i weryfikacji tekstu Studium odnoszace sig
do zasad zagospodarowania i wskaznikéw powierzchni biologicznie czynnej (PBC)
dla terendw zieleni, wraz z aktualizacja wykazow tych terendw.

§2
Wykonanie uchwaly powierza si¢ Prezydentowi m.st. Warszawy.

§3
Uchwata wchodzi w zycie z dniem podjecia.

Przewodniczgca
Rady m.st. Warszawy

Q)
Ewa Malinowska-Grupinska
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Lalycenik nr 32

do Uchwaly Nr XLAZ3LZ008
Kady mat, Warszawy

i 2 paédeiernika 2008

wosprawie  prevsigpienin  do  sporspdeinin sminn Steclinm wwarenkowan 0 Kigrnnkiow
eagospodarowania preestrzennego mst Warszawy.

I, Preehiey 10 fini mern ohiety sporadaniem amiaay Stodiume odemek pumigcley rlaiwiy
stcjarmi mets; Rondo Dadzyiskivpeo i Mocevd o (Duaielnien Wola)

2, Prahivg 11 linii melra bbiety spormdeanicom eminny zaennceony na Bysunka Stodiom nr 14 -
Struktors funkejonalno-praestreenn — kerunki sgospodirowania proestraeanegn (wyTys)
Slonda 1 200 ik

eesnwesss ok 11 Gmin meten objely sporadeemen) aminny
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Zulyeznik ur 33
o Uchwaly Nr X L2320
Hady st Warszuwy
#dmin 2 padidziernikn 2008 r,
w sprawie preystqpienia do sporzpdzania zmion Stodium owaraokowas | Keronkow
eagnspolarowania precsirzennego moat Warszawy.

1. Prachieg 11 linii metra objety sporegdeaniem zmiany Studiun: cdeinek od planownne] stneji metm
Lazurowa 2. proewidywanym - preedhszoniom  w kicrunku ulicy  Potezyiskle] wraz ze
alokalizwanicm slocfi lechnicano-postojise] (STPY na Maormch (Ddelnica Bemowo)

2. Przobiee 11 linit metra wraz z praewidywonym przedligeneny © 5TF objgty sporzadzaniem zmiany
zigaczony orientacyinic na Kysunke Studinm nr 14 - Strulktura funkejonalno-przestraenna —

kivrunki eagospodarowania precstreennege (wyrys)
slilu 1z 20 000

cennssnmnss HrEewidewiny oduimek 1 inid et e prm:!iﬂi‘.r.l{imn objgty sporzadeanicm amiany
BB RRIINE praewidywany obszar lokalizogjl ST objety sporzqdzaniem zmisny
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DO STACI WILSHA
——
I LS TTEIE hs dr—

ANALIZA PRIERIEGU TRAS
z I LINIF METRA NA QDTINKL
ST 0D STACH RONDO. DASZYRSHEGD
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1. Maj 2009 12:5% Nr. 8099 S 1

ZARZAD TRANSPORTU MIEJSKIEGO

00-099 Warszawa, ul. Senalorska 37 + Centrala 0 22 826-82-11 » Faks 0 22 827-25-62

Warszawa, 14.08.2008r.

ZTM/TO-002-1/34-08/KK

Wg rezdzielnika

W imieniu Przewodniczgcego Komitetu Sterujacego do spraw budowy II linii metra w
Warszawie, Pana Jacka Wojciechowicza — Zastgpey Prezydenta miasta stofecznego
Warszawy, Zarzad Transportu Miejskiego zaprasza na posiedzenie Komitetu, ktore odbedzie
sig we czwartek 21 sierpnia br. o godzinie 9%, ul, Niecala 2, sala nr 27.

Jednoczesnie przekazujemy decyzje Komitetu, podjete na posiedzeniu w dniu 13
sietpnia br. oraz ,Generalne zatozenia do ogloszenia postepowania przetargowego na projekt
i budowg centralnego odcinka 11 linii metra w Warszawie”, przygotowane przez Metro
Warszawskie Sp. z 0.0. i przekazane do ZTM w dniu 24 lipea br.

Agenda:

1. Prezentacja uzgodnionego przebiegu 11 linii metra w Warszawie — wszystkie odcinki;
prowadzi Metro Warszawskie Sp. z o.0.

2. Uzgodnienie zakresu i terminéw w postgpowaniu przetargowym na budowe
centralnego odcinka IT linii metra (przetarg nieogtaniczony, formula ,zaprojekuj
wybuduj™); propozycie przedktada Metro Warszawskie Sp.zo.0.

3. Uzgodnienie zakresu i termindw postepowania przetargowego na  budowe
zachodniego odcinka IT linii metra (formula wzaprojekiuj”).

4. Odcinek wschodni I linii metra {odcinek wschodnio — poludniowy i wschodnio —
péinocny) - uzgodnienie zakresu i trybu posigpowania o zaméwienie publiczne, termin

realizacji odcinka.
Laszek Ruta
Otrzymuja:
1. Pan Jacek Wojciechowicz - Zast¢pca Prezydenta m, st. Warszawy, Przewodniczacy
Komitetu

Pan Aadrzej Jakubiak - Zastgpca Prezydenta m. st: Warszawy

Pan Jarostaw Kochaniak - Zastgpea Prezydenta m. st. Warszawy

Dyrektor Biura Architektury i Planowania Przestizennego

Dyrektor Biura Drogownictwa i Komunikacji Urzedu m. st. Warszawy

Zastepca Dyrektora Biura Drogownictwa i Konunikacji ds. Inzynierii Ruchu
Pelnomocnik Prezydenta ds. Koordynacji Dziala Remontowych i Inwestycyjnych w
Pasie Drog Krajowych, Wojewddzkich i Powiatowych

NowswN
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2009 12:56 . ) Nr. 8099 S,

© - Warszawa, 14.08.2008r.

| ZIMAO-0021/35-08/KK - .-

‘ W dniu 13.08.2008r. ,o:dbylb.s'ig;}-osiedzénig quitgt&, S_ter‘ujzic:eg‘o do spraw.badowy 11 |

linii mefra.

Obecni wg listy w zataczeniv. -

Komitet podqu’néstgpujqée‘decyzigzﬁ»

2. Komitet postariowil, ze postepiwanie przetargows na budowe centralnego odcinka 11 linii

Wola ulica Plocka, ze stacja na skrzyzowaniu ul. Wolskiej i ul. Prockie].

metra -zoStanie, ' przeprowadzone w tiybie przetargu, nicograniczonego w formule
. wZ2projekty 1 wybuduy”. o o -

3

1 Kofnitet przyjat wariant przebiegu zachodniego odcinka I linii metra na terenie Dzielnicy -

3. Komitet postanowit, ze postepowanic przetargowe na: budows odoinka zachodniego i

- odeinka wschodniego II linii metra, odbedzie sig w formule. ,zaprojektuj”, a nastgpnie
* uwybudui”. Zakres i formula przetargu - ustalona zostanie -na kolejnym posiedzeniu
Komitét Sterujacego. . ) : :
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 Komitet Sterzchy budowy [I lmzz metra L ' 7 ‘ ‘
Zar:qd Tmmpo: fu Mzejskzego v ’ ‘ Waz szaua dma ’!{ 5 03 3605

; LISTA OBECNOSCI
: KOMITET STERUJACY

l.p'.. Imu;mazwmko _ B1ur0/E1nna : Te[efon/e-ﬁlail I

IAW\ \g ‘,,L~~l ].
| Lewed, &&- ol |
v Jeans wf,au | oser
ol i, |BICTR
| Stk S PEC L]
'7-'."4{334/\(7& SMM Replok |
B angsz Gates | BOK-IR N
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{“—W) (90

Prezydent Mlas‘ca Stofecznego Warszawy
pl. Bankowy 3/5, 00-950 Warszawa B )

tel. (022) 59534 02, 595 34 06, faks (022) 595 34 97
www.um.warszawa.pl - :

. Wérszav’va, 21.08.2008 r.
Nasz znak: : .
ZTM/IO — 002 —~ 01/38- 08/JS

' WARSZAWA PRZYOKOPOWA Spz 0.0 |

i o ATyaKiT 80,2 0.0,
o KANCELARIA -
! ;_1‘§Z80 ?Uﬂgl

Bl \

| %Ag S*cdmﬂ %

T,

w\eé\xz— ‘

5 .02 672 Wérsiawa ull Dbmamewska 52

mlasta stoiecznego Wa1 szawy uprzejmle L

Sterujacego’ ktory “obradowal  13.08: 2008r. 3 CY: : pozostawwmu.

- dotychezasowego przeblegu planowaneJ -trasy-: - 0. *linid - metra ".(TRASA,,0”)..

. Wobec powyzszego,. pr/ythy pxerwotny uk}ad trasy i1 lmn metra,, 1egnqcy ‘wzdluz -ulicy” -
jProste_;—Kasprzaka, squcajqcy w " ulieg. ‘Plocka ‘& stacja przy skrzyzowamu ulic
-Plocka/Wolska. ‘nie powinien kolidowa¢ . zZ. Panstwa - pianowanyml inwestycjami -

MVistro vROKED DW ulxc Pmyokopowa-Grzybowska-Karolkowa w Warszawxe

'z poWaianiem -
2 8 08. 2838 A
’ : . s PREZYDENT
PO . _ mlasta stotecznego Warszawy :

Hanna G onkle w/cz- Wallz 4

1. -PanJacek Womechowncz Zast@pca Prezydema m st Warszawy .
2. Pan Marek Mikos, p.o. Dyrektora Biura- Archxtektury i Planowama Przeslrzennego '
d v -

- Wile
4. - "Pan Mariusz Scislo — Prezes Spoiki FS&P ARCUS 03-982 Warszawa ul, Abrahama lZ lok X1
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0226299705‘; 8TY-21-08 13:08; STRONA 1

?N& mosRer 0226299705 [ / 40 / 0f,

w BIURO PROJEXTOW $potka 2 0.0.
ﬁvs‘rnnpma:aﬁ'x LA

Rok zalozenia 1851
00-683 Warszawa, ul. Marszatkowska 77/79

L.dz.. B3 jzDioos

Metro Warszawskie Sp. z 0.0.

Kierownik Kontraktu ROS -
02-798 Warszawa ul. Wilczy Dot 5 s
A 71 ol
- 3
dotyezy : opracowania ROS dla i linii metra (3:\/ W\
’),'d()t‘f W

B.P. Metroprojekt przesyta (w zatqczeniu) do wstgpnej akesptacii korekty lokalizacji 2 stacji
metra:

- stacp Szwedzka (pa pdinecno wschodnim odeinku 1 Hinii). Korekta w celu racjonalnego
rozwigzania kolizji z zabudows zabytkows. Wg uzyskenych informacji , zabytkowy obiekt
zlokahizowany po pin. stronie ulicy Strzeleckiej (dawna fabrykes mydta) jest rozbierany od
wewnatrz w celu pozostawienia jedynis Scian zewngtrznych , a nastepnie dobudowania

£

wewnatiz nowego zagospodarowania, Zlokalizowanie stacii pod fabryla spowoduje zatem
fozbidrke cagiol pozostawionych cian va czas budowy siacji, a nasigpnie ich odbudowe na
solidnych fundameniach wraz z zabezpieczeniem przed drganiarni powodowanymi

sksploatacjy metra. Pozostawienie wezesniciszej lokalizacjl stacji spowoduje rozbidrke scian
fabryki ale takize budynkow mieszkalnych po poludniowg stronie ulicy (w tym jednego
zabythkowego).

- stacji Ostrobramska ¢ns pohidniowo wschodnim odeinku 1 linti metra). Koreltta pozwala
uniknsé kolizji z isinigjacy zabudowsg mieszkaniows,

Prosimy o pilng akeepiacie korekt fokalizacji w/w stagji , co pozwoli na szybka oceng

wplyvra budowy i eksploatacji metra na §rodowisko.

Wietro Warszawskie 8p. z 0.0. 7 o
SEK;REI;A‘I;I_AT Z powazaniem or
vplyngio nia S ‘Y
2 1 01 7008 )
mgr iz Si6 nislaw Peski

Zatacaikic 2 rysunky w skali 1:1000

Prezes Zarzgdu: mgr inz Mieczystaw Szczepafiski NIP 526-020-34-93
Kepitat zakladowy PLN: 382 000,00 REGON 012523131
Sgd Rejonowy dia m.sl. Warszawy vw W-wde XU Wydzial Gaspodarezy tal. {(0-22) 628-47-75
Krgjowego Rejastru Sgdowege KRS 0000050925 fex. {0-22) 620-97-05
Konto: Deutsche Bank PBC S.A 38 1910 1048 2205 9938 1680 0001 e-mait meﬂropcojekt@meﬁ'opmjektpil

Godz)na—odbiwFu 2L Sty. 2008 12:04 Nr. 1309
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METRO WARSZAWSKIE SP. 0.0, o o0 onia 20081

/G —= [T

1G-073-0021/08/AW

ZZ‘Q of zeR

Urzad Miasta Stolecznego Warszawy
Biuro Drogownictwa i Komunikacji
ul. Gérskiego 7

00-033 Warszawa

dotvezv: zmian w lokalizacii stacji ..Szwedzka”, Ostrobramska” i . Kondratowicza”

11 linia metra

Metro Warszawskie Sp. z 0.0., prosi o akceptacje korekty lokalizacji 3 stacji

metra na odeinku wschodnim II linii metra.

BP Metroprojekt w trakcie opracowywania ROS dla 11 linii metra stwierdzilo kolizjg
przebiegu projekiowane 11 linii metra z zabudowa zabytkows (stacja Szwedzka), wysoka
zabudowa.-mieszkaniows (stacja.Ostrobraraska) i kolizja z mostem posadowionym na palach

(stacja Kondratowicza).

W zalaczeniu przesylamy pisma BP Metroprojekt wyjasniajace potrzeby korekt
lokalizacji wiw stacji oraz szkice lokalizacji stacji po korekiach w skali 1:1000.

Zataczniki:
1. Pismo L.dz.53/ZD/2008, L.dz.57/ZD/2008 BP Mg
2. 3 rysunki w skali 1:1000 z lokalizacjg stacji po kore

Do wiadomosci:
1.Urzad Miasta Stolecznego Warszawy
Biuro Funduszy Europejskich
2. Zarzad Transpo:tu Miejskiego

Urzad Miasta Stotecznego Warszawy
Biuro Drogownictwa i Komunikacji

00-382 Wirszawa, ul. Sgtec
1e1. {022) 525-17-04, fax (02 7-6% i
~ i
,,ZL{ [U’{[ U'gul. Wilczy Dé3 5, 02-798 Warszawa :

tel. centy. 22 655 40 00 mgr ipf. Cezary Budrewicz
tol, seke. 22 643 6379, fax: 22 643 3997 uppFnii geodazyhue s 5270

www.metro.waw.pl e-mail: inro@metro.w?pl- c s
Yol
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(=

: .
Urzad Miasta Stolecznego Warszawy /{/ /

Biuro Drogownictwa i Komunikagji e )
ul. Solec 48, 00-382 Warszawa, tel. (022) 525 17 04, fax (022) 525 17 69 o

WWW.UM, Warszawa.pl m 3
| 1&oddos.

18- 32/ 890 /08 Warszawa, dnia /. lutego 2008 r.

V}% Biuro Architekt

i Planowania

otyczy'l orekty lokalizacji stacji
~Sewedzka”, ,,Ostrobramska”
L «Kondratowicza” na II linii
metra (pismo M.W. Sp z 0.0.
IG - 073 - 0021 / 08 / AW).

Biuro Drogownictwa i Komunikacji Urzedu m.st. Warszawy po zapoznaniu sie
ze zmianami fokaliZacji stacji j.w. i zaopiniowaniu pozytywnie korekt usytuowania
stacji przesyta catg dokumentacje sprawy do akceptacji wg kompetendii.

Zatgcznik: plik.

Do wiadomosci:

Metro Warszawskie Sp. 7 0.0, .

ul. Wilczy D&t 5
02 ~ 798 Warszawa.

Metro Warszawskie Sp. z 0.0.
SEKRETARIAT

wotyneto dpia
S | METRO WARoAAwu}\E Sp.z 00,
18 04 2008 Q '_I;(ANCFLARIA

T
B

| 13 L:W ~ »:i] B

| s
T TE bor vveRg
L. dz 7({'7” ,.»mq;

WPLY]
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Biuro Drogownictwa i Komu 228288284

Urzqd Miasta Sto{ecznego Warszawy.

Biuro Architektury i Planowania Przestrzennego
pl. Defilad 1, 00-901 Warszaws, tel. (022} 656 78 00, 656778 01, faks {022) 656 68 01, 656 63 02

bnam@warszawa.um.gov.pl, vaww.um.warszzwa.pl

AM-PT/0718/ 4G /KM/08 - :
: Warszawa, 4 marzec 2008r.

Pan Micczysiaw Reksnis
p.o. Dy:ektora Biura Drogownictwa i Komunikacji
Urzedu m.st. Warszawy

Odpowmdajqc na p‘smo BD—KS/WW/O7I8-32/890 08.z 11 lutego 2008r uprzejmie
informuje, ze akeeptuje korekte Iokalizacji- stacy ,,Kondratovncza ., Ostrobramska” i
~Szwedzka” na odeinku wschodnim Il Linii metra.

» Sa one zgodnc ze Studxum uwarunkowan
przest:zmncgo m.st. Waxszawy ?‘o;ektowane sl‘ac}e metra lezg w obszarach objetych

i kerunkéw zagospodarowaxﬂa

proj jektzrai miejscowych planéw zagospodarowama przestrzcnnego.
-obszaru Brédno (U. Rady m.st. Wdrszawy Nr XLV/ 1083/2065 r.zdn. 20.01.05 r.);
-Uoc{aw Lotmsko (U Rady G. W—Centrum Nr 527/1. 1197 2 ditia 3.07.1997 . %

-Nowa Praga (U. Rady m.st. Warsmwy Nr XLIXII330/2005 221.04.05 ).
- Korekta lokalizacii zostamc uwzglqdmona W WyZzej - wymxemonych dokumentach

0
AN

planistyczaych. .

. Z powazamem .
{ .
!Jk) P : L é1 ;: YREKTORA -
"5 oo . %:ﬁc\n ve; n’za.JaMaekuMew

8 \|  Jolasta Latafs

V .do v&;lado viodel .
Metro Wasszawskie Sp. z 0.0.
ul. Wllczy D6t s
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Urzad Miasta Stolecznego Warszawy

Biuro Drogowmictwa i Kamunikadji
L Solec 48 $0-982 Werzawa, bl 1022 525 17 04, daw [027) 575 17 62
Wi warszawapl

Warszawa, B lipca 20091 »

80-B0-B5-WLA-T17-30-3-09

Wg. rozdzieinika

Notatka z narady koordynujgcej w dn. 3.07.2009r,
w sprawie lokalizacji stacji metra , Szwedzka”

Marade prowadzil Dyrekior Biure Drogowniclwa | Komunikac]l Pan Mieczystaw
Reksniz, obecni wedlug zatgozons) listy.

Dyreklor BOIK poprosit o przedstawisnie problemow zwigzanych 2 lokalizac
stacji Szwedzka" Biuro Projektdw Metroprojekt, kidre opracowuje na zlecenie Metra
Warszawskleno  Raport o oddzialywaniu na srodowisko Il linii metra w Warszawia”,

1. Przedstawiciels Metroprojekiu omdwill nastepujace uwarunkowania, kiors
moga miet wplyw na realizacig stacii metra | Szwedzka™ w planowanaj
lnkalizacji:

» Zespil fabryczny pod adresem Szwedzka 20, pod ktérym czesciowo
znajdowalaby sie stacja metra, wpisany jest do ewidancii zabytkidw,

= Realizacja stacii musialaby sie odbys, przynajmnie] czedciowe, metody
gormicza, tzego nalezatoby unikaé ze wezgledu na czasochlonnose |
pracochionnoss tej matody,

« Stan techniczny budynku Szwedzka 20 nie jest nallepszy, w zwigzhu z
ozym moze nastreczyt wiele problembw przy budowie | painiejsze
eksploatacii tego odoinka 1l finil metra: (skomplikowana - monilorowania
oddzlalywanla metra na budynek, konieczne dodatkowe zabazpieczenia
Itp.},

o \Waski przekrd] ul Strzeleckiel nle pezwala w opinii projeklantow na
siworzenia dogodnych wyist ze stacji,
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o Migjski Konserwator Zabylkow przesisl do Metroprojekiu  pismo
wymieniajge niemal wszystkie budynki w ul. Strzeleckia] |ako do objgcia
ochrong Konserwatora Zabylkow.

= Projektanci zaproponowali przesumiecle lokalizaci stacjl metra w kierunku
wschodnim na leran zajezdni Stalowa’, co umozliwic ma w przyssioscl
obsluge zabudowy misszkaniowe], kidra moZe powstad na terenia zaleédi-.ll
praz na lerenie ogridkdw dziatkowych po druglej stronle linil kdle}nlwat.
Dedatkowe powstanie stacji metra w tef lokalizac, spowodowac ma
wylworzenie wezla  przesladkowego  z  potencjalnym  przystankiem
kalejowym

2. Biuro Architekiury | Planowania Przestrzennego poinformowalo, 2e Studium
Uwarunkowan | Kierunkow Zagospodarowania Prezestrzennago, podlega
obecnie weryfikacii | byd moZe nasiapla zmiany w zapisach Studium co do
teranu zajezdni. Niemnigj jednak, na chwile obecng przewiduje sie w Studium
zachowanie zajezdni, o co led wnioskue Zarzad Transportu Misjskiege,
|ednoczedénie dopuszozajgc w tym obszae dodatkowo funkcie ushig.
Ponadto BAIPP poinformowato, 2e dzalke na kibrej stoi budynek objety
ochrong konserwatora zabytkéw przy ul. Szwedzkia) 20, zakupil prywatny
fnwestor, kiory planuje preebudowe budynku wraz z budows dodatkowych
obiekiéw mieszkalnych na tym terenie. Pod budynkiem planowana jes! lakie
budowa parkingu podziemnego co moze miet wplyw na warunk| budowy stacji
matra.

3. Zarzad Transporty  Miejskiego  poinformowal, #e  budowa praystanku
kolsjowego byla rPeczywiscie rozwazana ale przy ol Radzymidskle| w
zwigzku z tym nle mo2e bydé mowy o zinlegrowaniu staci metra z
praystankiem kolejowym, tak aby wytworzyl sie wezel przesiadkowy. fe
wzgledu na wykonywany obecnle remont linil kolefowe], kidry nie uwzglednia
budowy przystanky kolejowego, nalezy jako niewielkls ocenic szanse na
budowe tego przystankue. Wedlug przedstawicieta ZTWM walpliwe jest, aby
dokonywane byly przesiadki pomiedzy dwoma  szynowymi - systemami
transportowymi prowadzacymi ruch de facto, w tym samym kierunku,

4. Zarzad Misjskich Inwestycli Drogowych, na zlecenie ktorego powstaje projekl
ul. Tysigclecia poinformowal, Ze wszyslkie odpowiedzi na pisma Blura
Projekiow Metroprojekt  kierowane sa do zamawlajacago czyll Metra
Warszawskiego Sp. z o.o. Przedstawiciel Transprojekiu Gdansidego, kiory
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wykonuje na zlecenia ZMID-u, projekt ul. Tysigclecia poinformowal, ze budynki
znajdujgee sle po przeciwne] stronie budynku zabytkowego a wige budynkl o
adresie Strzelacka 46, 48, 48A zostang pozyskane | wyburzong w ramach
budowy ul. Tysigalacia na co jesl stosowna zgoda Misjskiego Konserwatora
Zabytkdw. Projekt ul. Tysiaclacia uwzgiednia lokalizacje stacjl metra, czego
wyrazem jest zlokalizowanle przy jej polnccne)  glowicy pm;{stanhﬂh-: 5
autcbusowych, Przedslawiciel Transprojakiu Gdanskiego zwrocll sig takre =
prosha o staly kontakt | wspolprace w zakresie rozwigzan projekiowych
odroscie stacji  Targowek 1" w 2wiazku z projeklowanym wazlem drogowym
w obszarze lokalizac) stadji.

5. Biuro Drogownictwa 1| Komunikac)l wskazato jako nlepodadane odsuwanie
slacii w kierunku wschodnim, co w zasadzie powoduje oddslenie je| od
obszardw misszkaniowych Mowej Pragi. Trac zatem ta slacje znaczenie w
obsludze mieszkancow obszaru na ktbrym sie znajduje. Konieczne jest
utrzymanie lokalizac)i glowicy stacjl pomigdzy ul. Szwedzka a ul. Tysgcleca
co jest kluczowe dla obshugl obszaru Nows| Pragl. BDIK uwaza tak?e, 2o
szanse na budowe przystanku kolejowego =5 niewialkie, ponadto |esh mialby
on powstat to jednak przy ul. Radzymifskiz| a nle na wysokoscl obecnej
zajezdni, Maledy miec fakze na uwadze, e podczas budowy stacy czesc
ohigktdw zajezdni ulec musialaby likwidac) a nastepnie odtworzeniu,

Biorac pod uwage powyZsze uwarunkowania podieto nastepujace ustalania;

1. W zwiazku z likwidacig w ramach budowy ul, Tysigelecia budynkdw przy ul.
Sirzeleckia] 46, 48, 48 A, mmajdujgcych sig po drugis] stronie ulicy budynku
zabytkowego Szwedzka 20, Metroprojekt zbada mozliwose przesunigola osl
drugiej linii metra w kiemunky poludniowym, lak aby odsunaé sie z glowicy
stacii od budynku zabytkowego, wehodzae [ednoczesnie na tﬁrﬂn.ﬂuzyﬂkﬂnyr
przez ZMID pod budowe ul. Tysigelecia,

2. Maleiy unikaé przesunigcia stacji maira w kierunku wschodnim,

3. Glowica stacjl zlokalzowana powinna bye pomiedzy ul. Szwedzkg a ul
Tyslaclecia lak, aby stacja  Srwedzka" speiniala swofa rolg w obsiudze NMowej
Pragi,

4, Naledy takde w projekcie slacli zapewnic wylscha na placyk znajdujgcy e po
palnocng — zachodnig] stronie skrzyzowania Strzelecka — Szwedzka,

5. Wyjscia 2z pélnocnei glowicy stacji musza zapewni¢ skomunikowanie sladj]
matra z preystankami aulobusowymi w ul. Tysaclscia.
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Zahytkow,

Meatroprojekt wrae z Transprojektem Gdanskim beda w stahym kontakoia w
sprawie rozwiazan projekiowych 1 linli metra | projekiow  drogowych . w

szezegoinosci w sprawie stacyi Szwedzka® oraz Targowek1”,

Zarzad Miejskich Inwestycli Drogowych przekaze uczesinikom spotkania fj.
MW, BAIPP, ZTM, Metraprojekt, BDIK wersje elekironiozng (w formaste pdf,
oraz .dwg) rozwigzan przyjelych dis ul. Tysiaclecia w obszarze ul. Strzeleckis)

oraz przyietage warlantu Obwodnicy Sradmisjskie;,

AYPEEKT R
A TG G TR
| ELEAL IR B

21]

AdiBp i Rk

Otrevmuja:

ol -

m

Zarzad Migjsklch Inwestydji Drogowych —Dyrekior Panl Anna Piotrowska,
Zarzad Transportu Misjskisgo — p.o. Dyrektora Pan Leszak Ruta,

Metro Warszawskia Sp. z 0.0, — Prezes Zarzadu Pan Jerzy Lajk,

Biurc Architektury | Planowania Przestrzennege — p.o. Dyrektora Pan
Marek Mikos,

Transprojekd Gdandski Sp. z 0.0, — Pan Michal Bryszewskl Rierownik
Pracowni, Al Jerozolimskie 84, 00-B07 Warszawa,

Metroprojekt Sp. z 0.0, — Dyrekior Naczelny In2ynier Pan Stanistaw Peski.
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5. Przewidywane emisje wynikajace z funkcjonowania przedsiewziecia

5.1. Emisje do powietrza

W trakcie eksploatacji II linii metra nie powinna w Warszawie wzrosna¢ ogélna emisja
substancji zanieczyszczajacych z pojazdéw spalinowych, poniewaz kazde przeniesienie
przewozow pasazerskich do elektrycznej kolei podziemnej bedzie skutkowa¢ zmniejszeniem
ruchu samochodowego. W rejonach obstugiwanych przez II lini¢ metra ogdlna emisja
zanieczyszczen komunikacyjnych powinna ulec zmniejszeniu. Wszedzie na §wiecie metro jest
atrakcyjnym $rodkiem transportu, zaréwno dla pasazera komunikacji zbiorowej jak i dla
kierowcy samochodu osobowego. Idea budowy metra jest zapewnienie mieszkancom
Warszawy dodatkowego, bezkolizyjnego s$rodka komunikacji zbiorowej, zapewniajacego
mozliwos¢ btyskawicznego przemieszczania si¢ olbrzymiej liczby pasazeréw, na tyle
atrakcyjnego nawet dla kierowcéw samochodéw osobowych, aby rezygnowali z jazdy
samochodem po Warszawie i korzystali z metra. Idea ta juz si¢ w Warszawie sprawdzita. To
wszystko sprzyja poprawie jakosci powietrza w rejonach obstugiwanych przez metro. Metro
same w sobie jest czyste ekologicznie, zwlaszcza w zakresie wptywu na lokalny stan
powietrza atmosferycznego.

Systemy wentylacyjne metra stuza gléwnie do wymiany powietrza. Powietrze to ma cechy
typowe dla zamknigtych pomieszczen, w ktorych przebywa duza liczba ludzi. Zwigksza sig
bowiem ilo$¢ wydychanego przez ludzi dwutlenku wegla (nie jest w tym przypadku
traktowany jako zanieczyszczenie w zakresie norm jako$ci powietrza atmosferycznego).
Ponadto w powietrzu ulega niekorzystnej zmianie struktura ilosci jonéw, ktéra w powietrzu
atmosferycznym daje efekt Swiezosci. Zachwianie tej réwnowagi w pomieszczeniach
zamknigtych powoduje efekt dyskomfortu odczuwanego.

Stacja techniczno-postojowa II linii metra usytuowana jest na terenie dzielnicy Bemowo w
rejonie Mor, pomigdzy urzadzeniami kolejowymi stacji towarowej PKP Warszawa - Odolany,
Instytutem Energetyki 1 Centrum Handlowym 1 zachodnia granica administracyjnag Warszawy.

W czasie jej eksploatacji bedzie wystgpowala emisja zorganizowana i niezorganizowana.
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5.2.  Wielkosci poboru wody i mocy
Ze wzgledu na specyfike projektowanej inwestycji 1 uwarunkowania realizacyjne,
zapotrzebowanie na media oraz sposéb odprowadzenia S$ciekOw zostanie szczegdtowo

okreslony w projekcie technicznym po uzgodnieniu z wlasciwymi gestorami sieci.

Przewiduje sig:
Poboér wody
W okresie budowy kazdej stacji, to jest przez okres okoto 3 lat, dostawa wody musi

gwarantowac nastgpujace zapotrzebowanie:

na cele socjalno-bytowe q=1,5x0,5dm3/s;
na cele technologiczne q=1,5x0,1 dm3/s;
na cele przeciwpozarowe q =20 dm3/s;

W czasie eksploatacji kazdej stacji, przewiduje si¢ nastgpujace zapotrzebowanie:

na cele socjalne q = 6,8 dm3/s;

na cele technologiczno - eksploatacyjne ~ q = 1,2 dm3/s;

na cele ochrony przeciwpozarowe;j:

- wewngtrzne gaszenie pozaru q = 15,0 dm3/s;

- zewngtrzne gaszenie pozaru q =20,0 dm3/s;

W okresie budowy kazdego tunelu, to jest przez okres okoto 3 lat, dostawa wody musi

gwarantowac nastgpujace zapotrzebowanie:

Na jedna maszyng¢ TBM do drazenia q=25m3/h

na cele socjalno-bytowe q=0,5 dm3/s;
na cele technologiczne q=0,1 dm3/s;
na cele przeciwpozarowe q =15 dm3/s;

W czasie eksploatacji kazdego tunelu, przewiduje si¢ nastgpujace zapotrzebowanie:
na cele socjalno-bytowe q =0 dm3/s;

na cele technologiczno - eksploatacyjne q=0,1 dm3/s;

na cele ochrony przeciwpozarowe;j:

- wewngetrzne gaszenie pozaru q =15 dm3/s;
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Poboér mocy

W okresie budowy kazdej stacji, zaktadany pobdr mocy wyniesie 700 kVA, przy mocy
zainstalowanej 1000 kVA

W czasie eksploatacji kazdej stacji, zaktadany pobor mocy wyniesie 3500 kVA, przy mocy
zainstalowanej 5800 kVA

W okresie budowy tunelu, zaktadany pobér mocy dla jednej maszyny TBM wyniesie 2500
kVA, przy mocy zainstalowanej 3000 kVA.

Scieki

W trakcie budowy kazdej stacji, tj. Przez okres Ok 3 lat nalezy zapewni¢ odprowadzenie
nastgpujacych Sciekow:

- §cieki socjalno-bytowe q=1,5x0,5dm3/s;

- Scieki technologiczne q=15x0,1 dm3/s;

W takcie eksploatacji kazdej stacji przewiduje si¢ konieczno$¢ odbioru nastgpujacych

sciekow:
- §cieki socjalno-bytowe q = 6,8 dm3/s;
- Scieki przemystowe q=1,2 dm3/s;

W takcie budowy kazdego tunelu tj. Przez okres Ok. 3 lat, nalezy zapewni¢ odprowadzenie

nastgpujacych Sciekow:

- §cieki socjalno-bytowe q=0,5 dm3/s;

- Scieki technologiczne q=0,1 dm3/s;

- Scieki z maszyn TBM q = 10 dm3/s;

W takcie eksploatacji kazdego tunelu przewiduje si¢ konieczno$¢ odbioru nastepujacych
sciekow:

- §cieki socjalno-bytowe q =0 dm3/s;

- Scieki przemystowe q=0,1 dm3/s;

5.3. Emisja drgan i halasu
Doswiadczenia z eksploatacji I linii metra wskazuja, ze poza strefa 40 m od krawedzi tunelu
nie nalezy spodziewaC si¢ wystapienia istotnych wptywéw dynamicznych zwiazanych z

ruchem taboru metra.
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Wyniki zatozonej prognozy dla strefy 40 m zostana uwzglednione w projektowaniu
konstrukcji taboru (zestawy kotowe), obudowy tunelu i nawierzchni szynowej metra (dobor
parametréw wibroizolacyjnych).

Potencjalnym zrédiem hatasu emitowanego do S$rodowiska beda terenowe czerpnio -
wyrzutnie wentylatorowni podstawowych stacyjnych i1 szlakowych oraz lokalne urzadzenia
chtodnicze 1 wentylacyjne. Obiekty te beda wyposazone w urzadzenia ttumiace.

Zrédlem hatasu moze byé réwniez emisja hatasu na STP powodowana sygnatami
dzwigkowymi wydawanymi przez lokomotywy oraz hamowanie wagondéw (skrzypienie
toréw), takie problemy z hatasem wystapia na STP Mory, ktéra powinna by¢ wyposazona w

ekrany akustyczne

6. Charakterystyka srodowiska w otoczeniu analizowanego odcinka II linii metra

6.1. Rzezba terenu

Planowana II linia metra przechodzi przez wysoczyzng¢ polodowcowa, wkracza w doling
Wisty, przekracza jej koryto i1 konczy sig na terenie prawobrzeznej Warszawy.

Wysoczyzna polodowcowa wznosi si¢ w Warszawie na wysokosci 109-113 m n.p.m.
Powierzchnia terenu na wysoczyznie jest silnie przeksztalcona antropogenicznie. Pokrywaja ja
grunty nasypowe o zmiennej miazszosci. Trasa metra na wysoczyznie przecina rowniez stare
wyrobiska poeksploatacyjne surowcow ilastych. Sa to dawne glinianki, ktére zostaty
przeksztatcone w tereny parkowe i sportowe, lub zasypane nasypami piaszczysto gruzowymi.
Wysoczyzna polodowcowa od strony wschodniej konczy si¢ Skarpa Warszawska. Trasa metra
na odcinku centralnym pomiedzy stacja ,,Nowy Swiat” i stacja ,,Powisle” przecina Skarpe w
rejonie ul. Bartoszewicza i Dynasy. Na zboczu Skarpy obecne sa koluwia, pokrywy
deluwialne oraz nasypy.

Skarpa Warszawska ulegata przeksztalceniom w wyniku dzialalno$ci ludzkie;j.
Polegaty one na rozcigciu wykopami krawedzi skarpy w celu poprowadzenia ulic faczacych
wysoczyzng z tarasami u jej podndza oraz na lokowaniu na niej zabudowy.

Wspdtczynniki bezpieczenstwa dla tego rejonu skarpy wynosza znacznie >1, co oznacza,
ze Skarpa jest w catosci stateczna. Obszar ten zalicza si¢ do terenéw o okresowej aktywnosci,
polegajacej na powolnym niszczeniu w wyniku pelzania powierzchniowego.

Uchwata Nr XXXVIII/492/2001 Rady Miasta Stolecznego Warszawy z dnia 9 lipca 2001 r.
w sprawie przyjecia planu zagospodarowania m.st. Warszawy 1 zatwierdzenia ustalen
wiazacych gminy warszawskie przy sporzadzaniu miejscowych planéw zagospodarowania

przestrzennego (Dz. Urz. Woj. Maz. nr 165 z dnia 9 sierpnia 2001 r., poz. 2515), obecnie
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zgodnie z Ustawa z dnia 15 marca 2002 r. o ustroju miasta stolecznego Warszawy
(Dz. U. Nr 41 z dnia 19 kwietnia 2002 r., poz. 361 z p6zn. zmianami) ,,petniaca funkcje
studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Miasta Stolecznego
Warszawy w rozumieniu przepisow o zagospodarowaniu przestrzennym” poddaje ochronie
Skarpe Warszawska (ustalenie nr 13), z zakazem naruszania naturalnej rzezby skarpy,
niszczenia szaty roslinnej zwigzanej z jej ekosystemem oraz prowadzenia dziatan mogacych
naruszy¢ stabilno$¢ geologiczna skarpy.

Skarpa Warszawska graniczy z dolinag Wisty. Rzgdne terenu doliny: 81-86 m n.p.m.

Po stronie wschodniej rzeki granica doliny Wisty 1 wysoczyzny polodowcowej jest zatarta i
brak wyraznej krawedzi morfologicznej.

W dolinie Wisty wyksztatcone sa tarasy erozyjne i akumulacyjne. Wyrdznia si¢ dwa tarasy
zalewowe 1 trzy tarasy nadzalewowe. Tarasy zalewowe to: taras wyzszy, wznoszacy si¢ okoto
5 m nad $redni poziom rzeki oraz taras nizszy, wystgpujacy fragmentarycznie, wznoszacy si¢
okoto 1 m do 1,5 m nad poziom rzeki. Tarasy nadzalewowe to gidwnie taras praski
(najnizszy). Jest on silnie zredukowany, po zachodniej stronie Wisty, $rédmiejskiej,
a znacznie rozprzestrzeniony po stronie wschodniej, praskiej. Tylko po stronie praskiej
wyksztalcone sa kolejne tarasy wyzsze: falenicki 1 otwocki. Najwyzszy z nich otwocki wznosi
si¢ 15 do 17 m nad $redni poziom rzeki i1 jego krawedz zatarta jest przez procesy eoliczne.
Taras posredni, falenicki wznosi si¢ na 12 do 14 m nad poziom rzeki i ogranicza
g0 2-3 m krawedz.

Rzeka Wista jest rzeka tranzytowa. Ma ustréj zlozony i charakteryzuje si¢ zasilaniem
opadowo-roztopowym, z czg¢stymi, regularnie wystgpujacymi wczesnowiosennymi (marzec -
kwiecien) wezbraniami roztopowymi oraz jesiennymi (wrzesien-pazdziernik) nizéwkami.
Wezbrania letnie wystgpuja nieregularnie, gtéwnie w lipcu - sierpniu, niekiedy w czerwcu lub
we wrzesniu i trwaja zwykle krocej od wezbran roztopowych. Stany wody sa ksztaltowane jej
przeptywami. Koryto rzeki jest przewgzone do okoto 450 m 1 tworzy tzw. gorset warszawski.
Wody Wisty wykazuja okresowo ponad czterdziestokrotne zréznicowanie objgtosci
przeptywu. W czasie ekstremalnych stanéw niskich maleja do okoto 200 m?/s, a w czasie
przeptyw6w katastrofalnych wéd powodziowych przekraczaja 4000 m’/s. Glgbokosé wody w
najbardziej dynamicznych strumieniach nurtowych wynosi: w czasie niskich stanéw wody
okoto 2 m, w czasie stanéw wysokich, przy przeptywach wezbraniowych okoto 7 m. Lokalnie,
wiry $rubowe eroduja dno Wisty nawet do glgbokosci okoto 15 m. Pionowe wahania

zwierciadta wody w rzece wynosza w ciagu roku 4-5 m, a ekstremalne 7 m.
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Obszar prawobrzeznej Warszawy odwadniany jest ciekami naturalnymi 1 sztucznymi,
bezposrednio do Wisty lub jej doplywow. Wiele ciekéw wyprostowano i uregulowano,
umacniajac sztucznie cz¢$¢ linii brzegowych. Obecnie pelnia one funkcje odbiornikéw waod

opadowych w systemie kanalizacji na obszarze Warszawy.

6.2. Warunki geologiczne
Warunki gruntowo-wodne w otoczeniu obiektow II linii metra zostaly przedstawione w
Dokumentacji geologiczno-inzynierskiej i hydrogeologicznej dla II linii metra w Warszawie z
2003-2004r, 20071,2009.
Dla odcinka centralnego (w realizacji) wykonano w 2010r dokumentacje geotechniczne .
IT linia metra realizowana jest w trzech obszarach o zasadniczo odmiennych budowach
geologicznych o$rodka gruntowego:

- obszar uksztaltowany przez epoke¢ lodowcowa plejstocenu - od stacji techniczno

postojowej ,,Mory” do ul. Dynasy (wysoczyzna);
- obszar taraséw doliny rzeki Wisty, uformowany w okresie plejstocenu i holocenu,
- koryto rzeki Wisty z umocnionym lewym brzegiem i nieuregulowanym brzegiem
prawym.

Poza 7zlozona konfiguracja potozenia warstw nieprzepuszczalnych (spoistych) 1
przepuszczalnych (nawodnionych osadéw sypkich), w utworach czwartorzedu, na
wysoczyznie polodowcowej, istotna rol¢ w ksztaltowaniu warunkéw geologiczno-
srodowiskowych w otoczeniu projektowanego metra, odgrywa skomplikowana morfologia
stropu osadow trzeciorzgdu wymodelowana badz procesami erozji wod przeptywajacych
przez rynny (deniwelacje), badz naciskiem ladolodu (wypigtrzenia).
Grunty nieprzepuszczalne trzeciorzedu wystgpuja na glebokosci od kilku metréw (stacja
,.Swigtokrzyska” przy ul. Marszatkowskiej) do 30- 50 m p.p.t. (odcinek zachodni oraz rynny
erozyjne na tarasach Wisty).
Budowa osrodka gruntowego dla tej inwestycji rozpoznana zostala do glgbokosci okoto
30- 40 m. Glebokos$¢ posadowienia stacji planowana jest od 15 m do 27 m p.p.t. Najptyce;j
posadowione sa stacje koncowe na odcinku zachodnim i wschodnim pdéinocnym, najglebiej
stacje ,,Swietokrzyska” i ,Nowy Swiat” na odcinku centralnym. Posadowienie stacji
»Swigtokrzyska” uwarunkowane jest przejéciem pod I linia metra, a stacji ,,Nowy Swiat”

przejsciem pod Skarpa Warszawska w rejonie ulic Bartoszewicza i Dynasy.
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Na obszarze wysoczyzny polodowcowej (w czwartorzedzie) wystgpuja grunty spoiste oraz
sypkie, lodowcowe i wodnolodowcowe, lokalnie pylaste, zastoiskowe. Osady czwartorze¢du
rozpoczynaja si¢ zachowanymi lokalnie, preglacjalnymi osadami piaszczysto-zwirowymi
spoczywajacymi na nieréwnej powierzchni trzeciorzedu. Przykryte sa osadami
interglacjalnymi 1 glacjalnymi z okresu zlodowacenia Odry 1 Warty oraz osadami
wyksztalconymi na przedpolu zlodowacenia Wisty.

Zespot utwordéw sypkich na wysoczyznie, reprezentowany jest przez czwartorzegdowe osady
piaszczyste, piaszczysto-zwirowe i zwirowe, glacjalne oraz wodnolodowcowe, zréznicowane
pod wzgledem wieku, uziarnienia oraz stopnia zaggszczenia. W miarg ciagle przewarstwienia
piaszczyste tworza osady interglacjalne rozdzielajace poziom glin zwalowych.
Piaski te sa zawodnione i gromadza wody pod ci$nieniem.

Rynna lodowcowa na obszarze wysoczyzny jest rynna Zoliborsko-Szczesliwicka (na terenie
Woli), ktérg trasa metra przekracza trzykrotnie: w rejonie ul. Karolkowej, ul. Ptockiej przy
ul. Wolskiej oraz w rejonie ul. Gorczewskiej przy Armii Krajowej. Jest to szerokie
przegliebienie, usytuowane poprzecznie do trasy, rozciagajace si¢ w kierunku NW-SE.
Strop itéw trzeciorzgdu obniza si¢ tu do rzednej 50 m n.p.m. Rynna wypetniona jest
mtodszymi od trzeciorzedu osadami, o zmiennym rozprzestrzenieniu. Lokalnie w dnie doliny,
pod poziomami gliny zwalowej, wystgpuja osady sypkie, lokalnie osady zastoiskowe.
Uktad warstw spoistych i sypkich jest bardzo zlozony. Rynny erozyjne tego typu, odegraty
role inicjalna dla przeptywu praWisty i zostaly pdzniej zapetnione miodszymi osadami
o bardzo zmiennym uziarnieniu i sekwencji sedymentacyjnej. Stanowia one ciagi przeptywu
wod o kierunku poprzecznym do trasy metra.

W rejonie ul. Swietokrzyskiej strop itéw jest zaburzony glacitektonicznie i wypigtrzony
do gtebokosci kilku metréw ponizej powierzchni terenu.

Wschodnia granicg wysoczyzny polodowcowej stanowi Skarpa Warszawska.

Skarpa zostala wycigta w okresie interglacjalu emskiego, gdy Wisla rozcigta wysoczyzng
polodowcowa 1 wytworzyta stroma krawgdz o wysokosci wzglednej rzgdu 25-29 m.
W profilu skarpy odstaniaja si¢ kolejno osady czwartorzgdowe: osady rzeczne interglacjatu
mazowieckiego a nastgpnie utwory wodnolodowcowe i miejscami zastoiskowe zlodowacenia
Warty. Podscielaja one migzsze poziomy glin zwalowych stadialu maksymalnego
1 mazowiecko podlaskiego, ktére rozdzielone sa itami, mutkami zastoiskowymi i piaskami
wodnolodowcowymi. Osady te podscielone sa osadami ilastymi trzeciorz¢du, o zmiennej

konfiguracji stropu.
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Warunki geologiczne skarpy sprawiaja, ze jest ona podatna na spelzywanie pokryw
zboczowych oraz deformacje filtracyjne, czemu sprzyja infiltracja wod powierzchniowych w
glab skarpy.

W dolinie Wisty i na jej tarasach wystgpuja osady czwartorzegdowe rzeczne i lodowcowe,
podscielone osadami trzeciorz¢du. Jest to zwigzane z geneza doliny, ktéra po wyerodowaniu
zostala wypelniona osadami fluwioglacjalnymi i rzecznymi, ktére spoczywaja na resztkach
osadéw lodowcowych lub bezposrednio na osadach trzeciorzedu. Podloze erozyjne doliny
Wisty stanowia zatem ity trzeciorzg¢du lub lokalnie osady glacjalne.

Osady czwartorzgdowe taraséw zalewowych pokrywaja znacznej miazszosci nasypy,
spoczywajace na osadach sypkich holocenu: piaskach rzecznych, miejscami muikach oraz
piaskach plejstocenskich podscielonych glinami zwatowymi. Lokalnie wystepuja grunty
organiczne i pyly. Wystepuja $lady starorzeczy.

Taras nadzalewowy (praski) pokrywaja jednorodnie osady piaszczysto-zwirowe zlodowacenia
poinocnopolskiego, spoczywajace na piaskach wodnolodowcowych gérnych i reziduach glin
zwatlowych stadialu mazowiecko - podlaskiego. Lokalnie na osadach akumulacji tarasowe;j
wystepuja Slady starorzeczy wypetnione osadami organicznymi i pylastymi.

Istotnym elementem budowy geologicznej komplikujacym ten spokojny uktad sa w dolinie
Wisty rozlegle rynny erozyjne, uformowane w itach trzeciorzegdu w okresie najstarszego
zlodowacenia, ktérych dna schodza ponizej poziomu morza. Jedna z nich: rynna Wilanéw -
Zawady - Annopol przebiega w kierunku NW-SE, przecinajac trzykrotnie trasg II linii metra

po stronie praskiej. Rynna ta wypelniona jest osadami glacjalnymi.
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6.3. Warunki hydrogeologiczne

IT linia metra poprowadzona jest w czwartorzgdowym 1 lokalnie trzeciorzgdowym pigtrze
wodonos$nym.

Pigtro wodonos$ne trzeciorzedu stanowi poziom oligocenski zwany formacja glaukonitowa
oraz poziom miocenski zwiazany z formacja brunatnowgglowa. Obie formacje sa ulozone
nieckowato na utworach kredy, stanowiac potg¢zny kolektor wéd subartezyjskich i artezyjskich
niecki mazowieckiej.

Utwory oligocenskie wystepuja tu jako kompleks przewarstwiajacych i wyklinowujacych sie
soczew kwarcowych piaskow glaukonitowych, piaskéw drobnoziarnistych 1 pylastych,
miejscami z domieszka mutkéw i1 itéw. Poziom oligocenski, bedacy giéwnym uzytkowym
poziomem wodono$nym, ma $rednia miazszo$¢ okoto 30 m. Wystepuje na gtebokosci od
165 do 197 m. Miazszo$¢ utworéw oligocenskich wynosi od 41 do 67 m.

Na utworach morskiego oligocenu, z wyjatkiem lokalnych okien hydrogeologicznych,
spoczywa miocenska formacja brunatnowgglowa, wyksztatcona jako kompleks zmiennych
facjalnie lub przetawiconych piaskéw (gtéwnie drobnoziarnistych i ilastych), pytow, itow,
muléw 1 miejscami wegli brunatnych. Utwory miocenskie przykryte sa pétprzepuszczalnym
kompleksem it6w pliocenu, ktore lokalnie wschodza w zarys konstrukcji obiektéw II linii
metra.

Wspoétczesne badania krazenia wod w niecce warszawskiej wykazuja, ze drenaz i zasilanie
wod oligocenskich na granicach niecki petlni role podrz¢dna. Giéwna role w ogdlnym
schemacie krazenia i wymianie wod w niecce mazowieckiej, spetnia przesaczanie przez stabo
przepuszczalny kompleks 16w pliocenu.

Czwartorzgdowe pigtro wodonos$ne na wysoczyznie sktada si¢ z niejednorodnie wyksztatcone;j
warstwy wodonosnej na wysoczyznie, tworzacej nieciagly poziom wodono$ny.
Charakteryzuje si¢ niewielka miazszoscia (do 10 m.) i nieréwnomiernym rozprzestrzenieniem.
Sa to gtéwnie piaski drobno- i $rednioziarniste interglacjalu mazowieckiego lub utwory
interstadialne zlodowacenia Srodkowopolskiego.Duza zmienno$¢ pozioma tych osadéw
powoduje lokalne zréznicowanie warunkéw hydrogeologicznych, a wskutek braku ciaglego
poziomu wodono$nego zwierciadlo wody wystepuje na r6znych poziomach.

Generalny sptyw woéd gruntowych z przylegajacego do skarpy obszaru wysoczyzny odbywa
si¢ ku dolinie Wisly, po stropie nieprzepuszczalnej warstwy itéw pliocenu lub innych

nieprzepuszczalnych gruntéw spoistych. Powstaja wysigki wodne na zboczu Skarpy
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Warszawskiej. Warunki  hydrogeologiczne sa gldwnymi naturalnymi czynnikami
wplywajacymi ujemnie na jej statecznosc.

Poziom zwierciadta wéd podziemnych na tarasach doliny Wisty ksztattuje si¢ na glebokosci
od 2 do 5 m., a wahania zwierciadta wody moga dochodzi¢ do dwdch metrow.

Uktad hydrogeologiczny w obrgbie rynien erozyjnych na tarasach jest uzalezniony od
lokalnych warunkéw geologicznych, jednak generalnie sptyw wéd podziemnych odbywa si¢
w kierunku Wisty.

Wody i gleby na tym obszarze sa zanieczyszczone chemicznie. Zgodnie z danymi zawartymi
w Atlasie Geochemicznym Warszawy w strefach zurbanizowanych obserwuje sig

podwyzszone warto$ci pH w glebach, a takze wzrost zawartosci metali (Cu, Pb, Zn, Hg).

6.4. Szata roslinna
6.4.1. Odcinek zachodni wariant Inwestora
Stacja Techniczno Postojowa ,,Mory”’
Teren, na ktérym zlokalizowana bgdzie STP "Mory" umownie podzielono na 4 obszary:

Obszar dawnego majatku Mory

Jest to teren zlokalizowany na potudnie od Instytutu Energetyki. Od ulicy Potczynskiej
prowadzi do niego aleja lipowa (Tilia cordata) wpisana do rejestru zabytkéw. Wsrdd
istniejacych zabudowan zinwentaryzowano cenne, stare drzewa — klony (Acer platanoides i
Acer pseudoplatanus), jesiony wynioste (Fraxinus excelsior), lipy drobnolistne (7ilia cordata)
1 kasztanowce biate (Aesculus hippocastanum). Do szczeg6lnie cennych naleza 2 kasztanowce
0 3 m. obwodach pni.

W bezposrednim sasiedztwie stacji elektroenergetycznej Mory znajduje si¢ teren o pow. okoto
0,8 ha, na ktérym zinwentaryzowano kilkadziesiat bardzo cennych gatunkowo, starych drzew
o obwodach pni ponad 2m. Do najcenniejszych naleza klony: zwyczajny, jawor i srebrzysty
(Acer platanoides, Acer pseudoplatanus i Acer saccharinum), lipy (Tilia sp.), wiazy (Ulmus
sp.) 1 graby pospolite (Carpinus betulus). Czg¢$¢ drzew ro$nie na sztucznie ksztattowanych
wzniesieniach. Jest to prawdopodobnie obszar dawnego parku dworskiego.

Tereny ogrédkow dziatkowych

Niewielka czg$¢ dziatek jest jeszcze uprawiana. Wigkszo$¢ to dawno opuszczone,
zdewastowane tereny porosnigte zdziczalymi drzewami owocowymi i samosiewami klonéw

jesionolistnych (Acer negundo) i topdl (Populus canadensis).

83



MT-L21-10-470A/1

Tereny przemystowe

Na terenie przysziej STP ,Mory” zlokalizowanych jest kilka zakladéw przemystowych i
magazynéw. Obszary te na ogél pozbawione sg szaty roslinne;j.

W sasiedztwie zaktadéw przemystowych, na terenach niezabudowanych przy ul. Legi, wokot
niewielkiego obnizenia terenu ro$nie grupa samosiewOw klonu jesionolistnego (Acer
negundo). W poblizu tej grupy zinwentaryzowano 3 klony jawory (Acer pseudoplatanus), dab
szyputkowy (Quercus robur) i potezna lip¢ drobnolistna (Tilia cordata) o obwodzie pnia 3,5m.

Nieuzytki poro$niete trawa

Reszta terenu przeznaczonego pod STP ,,Mory”.

Szlak pomiedzy Stacja Techniczno Postojowa ,,Mory” — C1 ,,Potczynska”

Szlak przechodzi¢ bedzie pod terenem ogrodu przy ul. Potczynskiej z wymienionymi wyzej
cennymi nasadzeniami oraz pod terenem Centrum Handlowego.

Bezposrednio nad szlakiem znajduja si¢ cenne drzewa: 2 lipy (Tilia sp.), 1 klon zwyczajny
(Acer platanoides), 2 kasztanowce biale (Aesculus hippocastanum), 3 wiazy (Ulmus sp.),
1 robinia biala (Robinia pseudoacacia) i 1 cis (Taxus baccata). W strefie oddziatywania
bezposredniego znajda si¢ cis (Taxus baccata), klon zwyczajny (Acer platanoides) i 2 $wierki
ktujace (Picea pungens).

Stacja C1 ,,Potczynska”

W $wietle wykopu stacji znajda si¢ dwa deby szypulkowe (Quercus robur), szpalerowe
nasadzenie jodel kalifornijskich (Abies concolor) i 3 jesiony pensylwanskie (Fraxinus
pensylvanica) rosnace wzdluz ul. Polczynskiej. Deby 1 jesiony zwaloryzowano jako cenne,
natomiast szpaler jodel zostal przycigty na wys. 2 m i nie przedstawia duzej wartosci
dendrologicznej. W strefie oddzialywania bezposredniego stacji znajda si¢ cenne drzewa
rosnace na terenie prywatnej posesji przy ul. Potczynskiej. Sa to cisy (Taxus baccata) i klon
zwyczajny (Acer platanoides).

W strefie oddzialywania posredniego stacji zinwentaryzowano na w/w prywatnej posesji przy
ul. Polczynskiej 113 cenne stare drzewa, takie jak: leszczyng turecka (Corylus colurna), klon
jawor (Acer pseudoplatanus), klon zwyczajny (Acer platanoides),wiaz (Ulmu sp.), lipg (Tilia
sp.), cis (Taxus baccata) i $wierk ktujacy (Picea pungens).

Szlak pomiedzy stacjami C1 ,,Polczynska” — C2 ,,Chrzanow”

Trasa przebiega przez tereny niezabudowane, uzytkowane rolniczo i pozbawione nasadzen
drzew. Dopiero w rejonie ul. Sochaczewskiej zbliza si¢ do zabudowy jednorodzinnej i

ogrodéw przydomowych. W ogrodach przewazaja mlode nasadzenia roslin iglastych.
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Stacja C2,,Chrzanéw”

Stacja usytuowana bedzie przy ul. Szeligowskiej na terenach uzytkowanych rolniczo,
pozbawionych nasadzen drzew. W strefie oddzialywania posredniego stacji znajdzie sig
1 jesion pensylwanski (Fraxinus pensylvanica) rosnacy przy ulicy i 2 orzechy wloskie
(Juglans regia) na prywatnej posesji.

Szlak pomiedzy stacjami C2 ,,Chrzanéow” - C3,,Lazurowa”

Trasa przebiega¢ bedzie przez tereny uzytkowane rolniczo, a przeznaczone pod budownictwo
mieszkaniowe oraz dalej, przecinajac ul. Lazurowa, przechodzi¢ bedzie pod parkingami i
trawnikami.

Stacja C3 ,,Lazurowa”

Stacja usytuowana bedzie w okolicy petli autobusowej i tramwajowej. W $wietle wykopu
znajda si¢ 3 lipy (Tilia sp.), $wierk ktujacy (Picea pungens) i grupa klonéw jesionolistnych
(Acer negundo). Natomiast w strefie oddzialywania posredniego stacji zinwentaryzowano
topole kanadyjskie (Populus canadensis), szpaler klonéw srebrzystych (Acer saccharinum) o
obwodach pni do 90 cm, klony zwyczajne (Acer platanoides) o obwodach pni do 70 cm,
2 brzozy (Betula pendula), grupg robinii (Robinia pseudoacacia) i topole kanadyjskie
(Populus canadensis).

Szlak pomiedzy stacjami C3 ,,Lazurowa” — C4 ,,Powstancow Slaskich”

Trasa metra przechodzi¢ bedzie pod ul. Goérczewska, gdzie w sasiedztwie nie ma znaczacych
terendw zieleni.

Stacja C4 ,,Powstancéw Slaskich”

Stacja zlokalizowana bedzie pod skrzyzowaniem ul. Gérczewskiej z ul. Powstancéw Slaskich.
W S$wietle wykopu znajda si¢ 3 topole kanadyjskie (Populus x canadensis). W strefie
oddzialywania posredniego zinwentaryzowano topole Simona i topole kanadyjskie (Populus
Simonii i Populus canadensis) oraz klon zwyczajny (Acer platanoides) i klon jesionolistny
(Acer negundo).

Do najcenniejszych drzew nalezy dab szyputkowy (Quercus robur) rosnacy na obmurowane;j
skarpie blisko granicy oddziatywania bezposredniego stacji.

Szlak pomiedzy stacjami C4 ,,Powstancow Slqskich” - C5,,Wola Park”

Trasa bedzie biegta pod ul. Gérczewska mijajac Osiedle Przyjazn z dominujaca w zieleni
osiedlowej topola kanadyjska (Populus canadensis). Po drugiej stronie ul. Gorczewskiej

znajduje si¢ zagajnik brzozowy (Betula pendula) izolujacy osiedle mieszkaniowe od ulicy.
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Stacja C5 ,,Wola Park”

Stacja Wola Park usytuowana begdzie przy ul. Goérczewskiej, w bezposrednim sasiedztwie
odrestaurowanego Parku Ulricha - pozostatosci dziewigtnastowiecznego Centrum
Ogrodniczego ,,Ulrichow”. Do dzi§ w parku przetrwalo wiele cennych gatunkéw. Dwa buki
zwyczajne (Fagus silvatica) uznane zostaly za pomniki przyrody. Park wpisany jest do
rejestru Konserwatora Zabytkow.

Wykop stacji nie bgdzie kolidowat z zadnym drzewem, jednak w strefie bezposredniego
oddzialywania znalazt si¢ 150 metrowy odcinek parku. Drzewa rosnace przy ogrodzeniu
parku znalazty si¢ okoto 3,0 — 3,5m od przysztego wykopu. Najcenniejsza czg$¢ parku (w tym
oba pomniki przyrody) lezy w strefie oddziatywania posredniego stacji metra.

Na terenie parku wszystkie drzewa niezaleznie od gatunku i wieku zwaloryzowano jako
bardzo cenne.

Szlak pomiedzy stacjami C5 ,,Wola Park” - C6 ,,Ksiecia Janusza”

Na tym odcinku trasa metra bedzie biegta w dalszym ciagu pod ul. Gérczewska. W okolicy ul.
Mrocznej trasa przebiega w poblizu Parku Ulricha.

Stacja C6 ,,Ksigcia Janusza™

Po stronie zachodniej w strefie oddziatywania stacji znajda si¢ 2 lipy (Zilia sp.), 2 klony
srebrzyste (Acer saccharinum), 2 grupy mirabelek (Prunus cerasifera) i grusza (Pyrus sp). Na
terenie pobliskiego osiedla mieszkaniowego zinwentaryzowano okoto 40 cennych, starych
drzew o duzej wartosci dendrologicznej. Naleza do nich klony zwyczajne (Acer platanoides),
klony jawory (Acer pseudoplatanus), deby szyputkowe (Quercus robur), kasztanowce biate
(Aesculus hippocastanum) i lipy (Tilia sp.).

Do najcenniejszych egzemplarzy nalezy dab szyputkowy o obwodzie pnia okoto 2,8 m, ktéry
znajdzie si¢ na granicy oddzialywania bezposredniego stacji.

Szlak pomiedzy stacjami C6 ,,Ksiecia Janusza” — C7 ,,Moczydlo”

Trasa metra bgdzie biegla pod ul. Gérczewska przechodzac w poblizu 2 parkéw: Parku
im. E. Szymanskiego i Parku Moczydlo. Za skrzyzowaniem z ul. Deotymy sasiaduje z
zabudowa mieszkaniowa i handlowo-ustugowa.

Stacja C7 ,,Moczydio”

Bardzo blisko wykopu stacji znajduje sig 9 robinii biatych (Robinia pseudoacacia).

W strefie oddziatywania stacji metra zinwentaryzowano cenne klony zwyczajne (Acer
platanoides), klon jawor (Acer pseudoplatanus), dab szypultkowy (Quercus robur), klony

tatarskie (Acer tataricum), klon srebrzysty (Acer saccharinum), kasztanowce biate (Aesculus
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hippocastanum), lipy ( Tilia spp.) 1 robinie (Robinia pseudoacacia). Drzewa rosna wzdtuz
ulicy i na podwoérkach doméw mieszkalnych. Zinwentaryzowano réwniez spontaniczne
nasadzenia klonéw jesionolistnych i topol rosnace w sasiedztwie linii kolejowej (Acer
negundo i Populus canadensis).

Szlak pomiedzy stacjami C7 ,,Moczydlo” — C8 ,,Wolska”

Nad trasa metra znajdzie si¢ zielen osiedlowa, ktérej trzon stanowia stare nasadzenia klonéw
srebrzystych (Acer saccharinum), jesiondw wyniostych (Fraxinus excelsior), klonow jaworéw
(Acer pseudoplatanus), lip (Tilia sp.) i topdl kanadyjskich (Populus canadensis). Wzdtuz ul.
Gorczewskiej zinwentaryzowano cenny szpaler lip (Tilia sp.) po stronie pdtnocnej i szpaler
robinii (Robinia pseudoacacia) po stronie poludniowej, a wzdtuz ul. Ptockiej ro$nie szpaler
klonéw srebrzystych o mocno zredukowanych koronach.

Stacja C8 ,,Wolska”

Stacja usytuowana bedzie przy ul. Ptockiej i pod fragmentem zieleni osiedlowej. W Swietle
wykopu znajda si¢ szpalerowe nasadzenia starych klonéw srebrzystych (Acer saccharinum) i
jesiondw wyniostych (Fraxinus excelsior) rosnacych wzdluz ulicy Plockiej, takze kilka
klonéw jesionolistnych (Acer negundo), klon zwyczajny (Acer platanoides) i mtode lipy (Tilia
sp.) po zachodniej stronie. W strefie bezposredniego wpltywu metra, ale juz poza wykopem
znajda si¢ kolejne jesiony wynioste, klony srebrzyste 1 jesionolistne oraz jabton domowa
(Malus domestica). W strefie oddziatywania wykopu pod budowe stacji zinwentaryzowano
ponadto szpalerowe nasadzenia top6l Simona (Populus Simonii), 2 kasztanowce (Aesculus
hippocastanum) 1 2 stare jarzaby pospolite (Sorbus aucuparia). Wigkszos¢ drzew jest w
dobrym stanie zdrowotnym.

Szlak pomiedzy stacjami C8 ,,Wolska” - ,,Rondo Daszynskiego”

Na tym odcinku bezposrednio nad tunelem metra znajda si¢ wielokondygnacyjne budynki

mieszkalne wraz z zielenia osiedlowa i zielen przyuliczna ul. Ptockiej.

6.4.2. Odcinek zachodni wariant alternatywny
Stacja S1,,Chrzanéw”
Stacja usytuowana begdzie w okolicach ul. Szeligowskiej na terenach uzytkowanych rolniczo,
pozbawionych nasadzen drzew.
Szlak pomiedzy stacjami S1 ,,Chrzanéw” — S2 ,,Lazurowa”
Trasa przebiega¢ bedzie przez tereny uzytkowane rolniczo, a przeznaczone pod budownictwo

mieszkaniowe.

87



MT-L21-10-470A/1

Stacja S2 ,,Lazurowa”

Stacja usytuowana bedzie na terenie istniejacego parkingu osiedlowego oraz zieleni
osiedlowej i przyulicznej. W §wietle wykopu znajda si¢ szpalerowe nasadzenia lip (Tilia spp.)
rosnacych wzdtuz ul. Czluchowskiej oraz kilkanascie drzew rosnacych na parkingu: 11
klonéw zwyczajnych (Acer platanoides) 1 2 brzozy brodawkowate ( Betula pendula). Ponadto
w kolizji z wykopem znajda si¢ drzewa rosnace na rozleglym trawniku wzdtuz budynkéw
mieszkalnych. Sa to 4 kasztanowce biale (Aesculus hippocastanum), 13 topdl Simona
(Populus Simonii), modrzew europejski (Larix decidua) i $wierk ktujacy ( Picea pungens).
Szlak pomiedzy stacjami S2 ,,Lazurowa” — S3 ,,Powstancéw Slaskich”

Trasa metra biegnie pod ul. Czluchowska. Ulica obustronnie obsadzona jest szpalerem lip
(Tilia spp.). W pasie zieleni pomigdzy jezdniami rosna wielogatunkowe grupy krzewow.
Stacja S3 ,,Powstancow Slqskich”

Projektowana stacja bezposrednio koliduje z 10 drzewami. Jest to 5 cennych kasztanowcow
(Aesculus hippocastanum) o obwodach przekraczajacych 1.5m, jedna stara lipa 1 4 mtode lipy
(Tilia spp.). Stacja sasiaduje z zielenia ogrodéw przydomowych.

Szlak pomiedzy stacjami S3 ,,Powstancow Slqskich” -S4 ,,Czluchowska”

Trasa metra biegnie pod ul. Czluchowska sasiadujac z pojedynczymi drzewami
przyulicznymi, zielenig ogrodow przydomowych 1 zielenig osiedli mieszkaniowych.

Stacja S4 ,,Cziuchowska”

Stacja zlokalizowana jest w $wietle ul. Cztuchowskiej i1 szerokiego pasa zieleni pomigdzy
ulica a ogrodzeniem terenu przemystowego. Stacja koliduje z 4 mtodymi klonami
zwyczajnymi (Acer platanoides), topola osika ( Populus tremula), 4 robiniami biatymi
(Robinia pseudoacacia), grupa klonéw jesionolistnych (Acer negundo) i §liwa wisniowa (
Prunus cerasifera).

Szlak pomiedzy stacjami S4 ,,Czluchowska”- S5 ,,Wolska”

Trasa metra przechodzi pod terenem Cmentarza Wolskiego 1 pod Parkiem Powstancéw do
skrzyzowania ulicy Wolskiej 1 ul. Kasprzaka.

Stacja S5 ,,Wolska”

Stacja usytuowana bedzie w Swietle ul. Kasprzaka. W wykopie znajdzie si¢ szpaler drzew
przyulicznych. Sa to platany (Platanus x hispanica) 1 klony zwyczajne (Acer platanoides). W

poblizu stacji znajduje si¢ Skwer Ptk. Kazmierskiego-Pacaka.
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Szlak pomiedzy stacjami S5 ,,Wolska” — S6 ,,Bema”

Trasa metra biegnie pod ul. Kasprzaka sasiadujac ze szpalerem drzew przyulicznych. Sa to
gtéwnie klony srebrzyste (Acer saccharinum) i klony zwyczajne (Acer platanoides).

Stacja S6 ,,Bema”

W strefie bezposredniego oddziatywania stacji znajduja si¢ jedynie miode, wielogatunkowe
nasadzenia krzewOw w pasie zieleni pomig¢dzy jezdniami ul. Kasprzaka.

Szlak pomiedzy stacjami S6,,Bema” - S7 ,,Plocka”

Trasa metra wciaz biegnie pod ul. Kasprzaka sasiadujac z jednostronnym szpalerem klonéw
zwyczajnych (Acer platanoides) posadzonych po pétnocnej stronie ulicy.

Stacja S7 ,,Plocka”

W strefie bezposredniego oddziatywania stacji nie ma zadnej zieleni. W znacznym oddaleniu
od wykopu ro$nie mtody platan klonolistny ( Platanus x acerifolia), klon jesionolistny (Acer
negundo), klon jesionolistny i topola rosnace w sasiedztwie pawilonu handlowego (Acer
negundo, Populus spp.) oraz kasztanowce rosnace przy Teatrze na Woli (Aesculus

hippocastanum).

6.4.3. Odcinek wschodni pétnocny - wariant Inwestora i wariant alternatywny
Szlak pomiedzy stacjami ,,Dworzec Wilenski” — C16 ,,Szwedzka”
Bezposrednio nad planowanym tunelem metra znajdzie sie Skwer Zurowskiego i teren szkoty
-na boisku rosng lipy (Tilia sp.), topole Simona (Populus simonii). W bliskim sasiedztwie
znajdzie si¢ porosnigty cennymi drzewami skwerek przy ul. 11 Listopada - lipy (Tilia sp.),
kasztanowce (Aesculus hippocastanum) i topole Simona (Populus simonii), szpalerowe
nasadzenia starych klonéw srebrzystych (Acer saccharinum) wzdtuz ul. Ratuszowej oraz
cenne szpalerowe nasadzenia kasztanowcow (Aesculus hippocastanum) wzdtuz linii
tramwajowej ul. 11 Listopada. Na ul. Strzeleckiej nie ma zieleni. Drzewa wystgpuja jedynie
na terenie przedszkola w rejonie ul. Kowalewskiej sto to klony zwyczajne (Acer platanoides) i
robinie (Robinia pseudoacacia).
Stacja C16 ,,Szwedzka”
Na istniejaca zielen sktadaja si¢ pojedyncze drzewa rosnace na podwoérkach starych kamienic,
drzewa wzdluz ul. Szwedzkiej oraz zielen spontaniczna na terenach niezagospodarowanych.
Przewage gatunkowa stanowia robinie (Robinia pseudoacacia) rosnace duza grupa w rejonie
zajezdni MZA Stalowa. Sa to samosiewy o niewielkiej wartosci dendrologicznej. Wzdtuz ul.

Szwedzkiej zinwentaryzowano pojedynczy szpaler jesiondow (Fraxinus sp.) uzupetnionych
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mtodymi nasadzeniami klondéw zwyczajnych (Acer platanoides). Drzewa rosnace bardzo
blisko ulicy sa w srednim stanie zdrowotnym.

Na podwdrkach kamienic, oprécz mniej cennych gatunkéw takich jak: klony jesionolistne
(Acer negundo), robinie (Robinia pseudoacacia) 1 topole (Populus canadensis),
zinwentaryzowano kilka cennych egzemplarzy. Naleza do nich: kasztanowiec biaty (Aesculus
hippocastanum) o okoto 2 m obwodzie pnia rosnacy przy ul. Strzeleckiej, 2 kasztanowce o
obwodach pni okoto 1 m oraz klon zwyczajny (Acer platanoides) o obwodzie pnia okoto
1,2 m.

Szlak pomiedzy stacjami C16 ,,Szwedzka” — C17 ,,Targéwek I

Na tym odcinku planowana trasa czgsciowo biegnie pod ogrodkami dziatkowymi.

Stacja C17 ,,Targéwek I”

Zakres oddziatywania planowanej stacji w czasie budowy to ogrédki dziatkowe oraz fragment
Skweru Wiecha. Do najcenniejszych drzew naleza jesiony (Fraxinus sp.) o obwodach pnia do
2 m, rosnace w sasiedztwie ul. Ossowskiego i na terenie Skweru Wiecha (tworza aleje wzdtuz
ciagu pieszego). Cenne sa rowniez 2 kasztanowce (Aesculus hippocastanum) i 2 klony
zwyczajne (Acer platanoides) o obwodach pni okoto 1,5 m rosnace w granicach osiedla
mieszkaniowego, jesiony (Fraxinus sp.), modrzewie (Larix decidua) 1 szpaler zywotnikdw
(Thuja occidentalis) na terenie nalezacym do kosciota oraz szpalerowe nasadzenia klonéw
zwyczajnych (Acer platanoides) wzdtuz ul. Ossowskiego (oprocz kilku egzemplarzy sa w
ztym stanie zdrowotnym).

Szlak pomiedzy stacjami C17 ,,Targowek I’ — C18 ,,Targéwek I1”

Bezposrednio nad tunelem metra znajdzie si¢ Skwer Wiecha — dobrze utrzymany park
osiedlowy w sasiedztwie teatru Rampa ze zréznicowanym gatunkowo drzewostanem.

W parku przewazaja klony zwyczajne (Acer platanoides), lipy (Tilia sp.), jesiony (Fraxinus
pensylvanica) i deby (Quercus robur). Uzupetniaja je zréznicowane gatunkowo duze grupy
krzewow.

Stacja C18 ,,Targéowek II”

Stacja bedzie usytuowana na terenach zielonych przy ul. Pratulinskiej i na terenie bazaru przy
ul. Trockiej. Najcenniejsza grupg drzew zlokalizowano na obszarze pomigdzy ul. Pratulinska,
Trocka 1 Gajkowicza. Rosnie tu dab szyputkowy (Quercus robur) o obwodzie pnia okoto
1,5 m, klony zwyczajne (Acer platanoides) o obwodach pni od 0,8 do 1,8 m, jesion wyniosty
(Fraxinus exelsiorr) o obwodzie pnia 1,8 m, kasztanowiec (Aesculus hippocastanum)

i 2 potezne orzechy wloskie (Juglans regia) o obwodzie pnia 1,8 m.
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Ponadto zinwentaryzowano szpaler klonéw zwyczajnych (Acer platanoides) 1 jesionéw
(Fraxinus sp.) po obu stronach ul. Pratulinskiej, topol¢ biata (Populus alba) i kilka klonéw
jesionolistnych (Acer negundo) i robinii (Robinia pseudoacacia). Na terenie bazaru rosna
pojedyncze klony jesionolistne (Acer negundo) i topole (Populus canadensis), a na osiedlu
mieszkaniowym w sasiedztwie bazaru zlokalizowano kilka brzéz brodawkowatych (Betula
pendula), sumakéw (Rhus typhina) 1 mtode nasadzenia lip (Tilia sp.) 1 klonéw zwyczajnych
(Acer platanoides).

Szlak pomiedzy stacjami C18 ,,Targéwek II”” — C19 ,,Zacisze”

Nad planowanym tunelem metra znajda si¢ niezabudowane tereny porosnigte drzewami
owocowymi zdziczalych ogrodéw 1 ro$linnoscia spontaniczna (przewaga klonéw
jesionolistnych (Acer negundo) i topdl (Populus canadensis)) oraz fragmenty ogrodéw
przydomowych.

Stacja C19 ,,Zacisze”

Planowana stacja wejdzie na teren ogrodéw przydomowych. Szate roslinng tworza gtéwnie
nasadzenia typowe dla ogrodéw przydomowych: szpalery zywoptotéw wzdtuz ogrodzen -
odmiany zywotnikéw zachodnich (Thuja occidentalis) i $wierki klujace (Picea pungens),
pojedyncze drzewa i krzewy iglaste - §wierki ktujace (Picea pungens), cisy (Taxus baccata),
jalowce (Juniperus sp.), orzechy wloskie (Juglans regia) 1 drzewa owocowe.

W s$wietle uliczek osiedlowych zinwentaryzowano szpaler lip (Tilia sp.) wzdtuz ul. Rolanda
(zwaloryzowane jako cenne), szpaler brz6z (Betula pendula) wzdluz ul. Codziennej i kilka
klonéw jesionolistnych (Acer negundo).

Szlak pomiedzy stacjami C19 ,,Zacisze” — C20 ,,Kondratowicza”

Tunel metra przebiega¢ bedzie pod ogrodami doméw jednorodzinnych, pod terenami zieleni
przyulicznej i pod zielenia osiedlowa.

Stacja C20 ,,Kondratowicza”

Na istniejaca zielen skladaja si¢ mtode nasadzenia dgbow czerwonych (Quercus rubra) przed
budynkiem Urzg¢du Dzielnicy Warszawa — Targéwek oraz mtode wielogatunkowe nasadzenia
drzew na terenie osiedla mieszkaniowego: klon zwyczajny (Acer platanoides), dab
szyputkowy i1 czerwony (Quercus rober i Quercus rubra), brzoza brodawkowata (Betula
pendula). Dodatkowo zinwentaryzowano 1 robini¢ biala (Robinia pseudoacacia), 1 oliwnik

waskolistny (Elaeagnus angustifolia) 1 1 zasychajacy swierk ktujacy (Picea pungens).
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Szlak pomiedzy stacjami C20 ,,Kondratowicza” — C21 ,,Brédno”

Zielen przyuliczng ul. Kondratowicza tworza cenne szpalerowe nasadzenia drzew: po stronie
péinocnej pojedynczy lub podwdjny szpaler jesiondw (Fraxinus sp.), a po stronie potudniowe;j
podwdjny szpaler klonéw zwyczajnych (Acer platanoides). Na terenie osiedli
mieszkaniowych po pétnocnej stronie ulicy zinwentaryzowano wiele cennych dendrologicznie
drzew. Przewagg gatunkowa stanowia jesiony (Fraxinus sp.) i1 klony zwyczajne (Acer
platanoides). Uzupetniaja je lipy (Tilia sp.), jarzaby (Sorbus aucuparia), brzozy (I letula
pendula) i glogi (Crataegus oxyacantha). Po poludniowe;j stronie ulicy, w otoczeniu parkingu
dla szpitala Brédnowskiego, rosna lipy i jarzaby (Tilia sp., Sorbus sp.). Od ul. Chodeckiego w
kierunku ul. Rembielifiskiej znajduja si¢ tereny Parku Brodnowskiego. W najblizszym
sasiedztwie trasy metra, na terenie parku, zinwentaryzowano kilkurzedowe szpalery lip
(Tilia sp.).

Stacja C21 ,,Br6dno’ wraz z torami odstawczymi

W sasiedztwie stacji zinwentaryzowano szpalery drzew przyulicznych wzdluz ul
Kondratowicza: po stronie pétnocnej podwojny szpaler jesiondéw (Fraxinus sp.), a po stronie
poludniowej podwdjny szpaler klonéw zwyczajnych (Acer platanoides). Przed
skrzyzowaniem z ul. Rembielinska nasadzenia szpalerowe jesionéw ustgpuja miejsca
nasadzeniom lip (7ilia sp.) 1 jabtoni purpurowych (Malus x purpurea). Przed wejSciem na
teren kosciota zinwentaryzowano grupe brzéz brodawkowatych (Betula pendula) i lip
(Tilia sp.). Ulica Bazylianska obsadzona jest dwurzedowym szpalerem klonéw jaworéw (Acer
pseudoplatanus). Na terenie osiedla mieszkaniowego rosna gtoéwnie klony zwyczajne (Acer
platanoides) (wiele o obwodach powyzej 1 m), klony jawory (Acer pseudoplatanus) i
pojedyncze egzemplarze innych gatunkéw: lip, kasztanowcéw biatych, gtogéw, wierzb i topol
(Tilia sp., Aesculus hippocastanum, Crataegus sp., Salix sp., Populus sp.).

Na terenie boiska szkolnego dominuja topole Simona (Populus Simonii), topole kanadyjskie
(Populus canadensis) 1 klony jesionolistne (Acer negundo). Zinwentaryzowano takze kilka
klonéw zwyczajnych (Acer platanoides) o obwodach pni okoto 0,9 m, glogéw (Crataegus

oxyacantha) 1 zamierajacych jarzaboéw (Sorbus aucuparia).
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6.5. Przyrodnicze obszary i obiekty chronione

6.5.1. Obszary i obiekty prawnie chronione na podstawie Ustawy o ochronie

przyrody

Obszar Natura 2000
Podstawg prawna sieci NATURA 2000 stanowia dwa akty: tzw. Dyrektywa Ptasia
(Dyrektywa Rady 79 409 EWG z 2.04.1979 r. o ochronie dzikich ptakéw) i Dyrektywa
Siedliskowa (Dyrektywa Rady 92 43 EWG z 21.05.1992 r. o ochronie siedlisk przyrodniczych
oraz dzikiej fauny i flory). Ustawa o ochronie przyrody z 30 kwietnia 2004 r. (Dz.U. 2004 nr
92 poz. 880. z p6zn. zm.) . wprowadzifa t¢ form¢ ochrony do ustawodawstwa polskiego.
Planowane odcinki II linii metra przebiegaja w sasiedztwie dwoch obszaréw specjalnej
ochrony ptakéw (OSOP): OSOP "Dolina Srodkowej Wisty" (kod PLB140004) oraz OSOP
"Puszcza Kampinoska" (kod PLC140001). Najblizsza odlegto$s¢ pomigdzy przedmiotowym
odcinkiem metra a granicami OSOP "Dolina Srodkowej Wisty" wynosi 0.8 km (poczatek
tunelu metra pomigdzy stacja ,,Dworzec Wilenski a stacja ,,Szwedzka”), za§ minimalna
odlegtos¢ do granic OSOP "Puszcza Kampinoska" przekracza 6 km (stacja "Lazurowa").
Przedmiotowe przedsigwzigcie nie jest bezposrednio zwiazane z realizacja celéw ochrony
wskazanych obszaréw Natura 2000.
Rezerwaty przyrody
Brak na analizowanych odcinkach.
Pomniki przyrody

Odcinek zachodni w wariancie inwestora:

W strefie oddziatywania II linii metra zlokalizowano 3 pomniki przyrody:

Buki zwyczajne — 2 szt. (Fagus silvatica) - nr rej. wojewddzkiego 36. Rosna na terenie Parku
Ulricha przy ul. Gérczewskiej 124 w odlegitosci 24 m 1 42 m od wykopu pod stacj¢ ,,Wola
Park”.

Aleja 85 szt. lip drobnolistnych (7ilia cordata) - nr rej. 464. Aleja wchodzi na teren
projektowanej Stacji Techniczno-Postojowej ,,Mory” na gigbokos¢ 100 m.

Gtaz narzutowy / gnejs szary o teksturze réwnoziarnistej-drobnoziarnistej / - nr rej. 1152.
Potozony ok. 80 m od planowanego tunelu metra przy ul. ul. Plockiej 26.

Odcinek zachodni wariant alternatywny:

Lipa drobnolistna - nr rej. 37. Rosnie na terenie Cmentarza Prawostawnego przy ul. Wolskie;j

w odl. ok. 110 m od wykopu pod stacje S5 ,,Wolska”.
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Buk pospolity (dwupniowy), grab pospolity (dwupniowy), cis pospolity (10 pni) — nr rej. 579.
Rosna na terenie gazowni przy ul. Kasprzaka 25 ok. 200m od trasy przebiegu tunelu metra.
Gtaz narzutowy / granit r6zowy $rednioziarnisty / - nr rej. 197 przy ul. Siemiatyckiej 1

Gtaz narzutowy / granit r6zowy $rednioziarnisty / - nr rej. 198 przy ul. Siemiatyckiej 1

Gtlaz narzutowy / granit r6zowy drobnoziarnisty / - nr rej. 199 przy ul. Siemiatyckiej 1

Gtlaz narzutowy / granit szary r6znoziarnisty / - nr rej. 200 przy ul. Roztogi 4

Gtazy znajduja si¢ w odl. ok. 300m od stacji ,, Lazurowa”.

Kasztanowiec biaty - nr rej. 469. Rosnie przy ul. Szeligowskiej 11 / 13 ok. 80m od
stacji S2 ,,Lazurowa”.

Odcinek wschodni p6tnocny wariant inwestora 1 wariant alternatywny:

Na odcinku wschodnim pétnocnym w strefie oddziatywania metra nie ma pomnikow
przyrody. Najblizej planowanej trasy metra znajduja si¢ 2 deby szypulkowe rosnace na terenie

Cmentarza Brodnowskiego w odlegtosci okoto 1200 metréw od planowanych obiektéw metra.

6.5.2. Obszary chronione na podstawie prawa miejscowego

Warszawski Obszar Chronionego Krajobrazu

Granice i ustalenia dla Warszawskiego obszaru Chronionego Krajobrazu reguluja:

- Rozporzadzenie Wojewody Warszawskiego z dnia 29 sierpnia 1997 r. w sprawie
utworzenia obszaru chronionego krajobrazu na terenie wojewddztwa warszawskiego
(Dz. Urz. Woj. Warsz. Nr 43, poz. 149),

- Rozporzadzenie Wojewody Mazowieckiego nr 117 z dnia 3 sierpnia 2000 r. w sprawie
zmiany rozporzadzenia Wojewody Warszawskiego z dnia 29 sierpnia 1997 r. w
sprawie utworzenia obszaru chronionego krajobrazu na terenie wojewddztwa
warszawskiego (Dz. Urz. Woj. Mazowieckiego Nr 93, poz. 911).

Rozporzadzenia z 2001 r. i 2002 r. w sprawie zmiany granic Warszawskiego Obszaru
Chronionego Krajobrazu nie zmienily jego zasiggu ustalonego dla omawianego terenu w
1997 r.

Najblizsza odlegtos¢ pomiedzy przedmiotowym odcinkiem metra a granicami WOCK wynosi
0.8 km (poczatek tunelu metra pomiedzy stacja ,,Dworzec Wilenski a stacja ,,.Szwedzka”) zas
minimalna odleglo§¢ do granic OSOP "Puszcza Kampinoska" przekracza 6 km (stacja
"Lazurowa"). Chroniony obszar jest wigc poza granica wptywu projektowanych odcinkéw II

linii metra.
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Miejscowy Plan Ogdlny Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Stotecznego Warszawy z

1992 r. poddat ochronie nastgpujace obiekty i tereny polozone w rejonie II linii metra.
Ochrona ta zostala utrzymana w obowiazujacym planie zagospodarowania Warszawy z
2001 r. (petniacym funkcje¢ ,,Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego m. st. Warszawy”) oraz w Studium Uwarunkowan 1 Kierunkéw
Zagospodarowania Przestrzennego dla Miasta Stotecznego Warszawy przyjetym Uchwata
Rady Miasta Stotecznego Warszawy Nr LXXXI1/2746/2006 z dnia 10 pazdziernika 2006 r.

Odcinek zachodni - wariant Inwestora

- Obszary i obiekty objete ochrong Konserwatora Zabytkow:
o Park i dom Ulrichéw z budynkiem drewnianym i fragmentem zespotu szklarni
— nr rej. 891 1 nr rej. 70. Park znajduje si¢ w strefie bezposredniego
oddzialywania metra, na styku ze stacja ,,Wola Park”.
- Obszary i obiekty wskazane do objgcia ochrong Konserwatora Zabytkow:
o otoczenie Fortu Chrzanéw — okoto 200 m. od trasy metra
- Do terenéw zieleni o najwyzszych walorach krajobrazowych autorzy ,,Studium
uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego m. st. Warszawy”
zaliczyli rOwniez:
o Park Moczydlo — sasiaduje z linia metra
o Park E. Szymanskiego — sasiaduje z linia metra
o Park Ksiecia Janusza — okoto 700 m. od linii metra
o Park ,,Gorczewska”- okoto 600 m. od linii metra
o Las Bemowo — okoto 1200 m. od linii metra

Odcinek zachodni - wariant alternatywny

- Obszary i obiekty objete ochrona Konserwatora Zabytkow:
o Cmentarz Wolski Prawostawny — Cmentarz znajduje si¢ ok. 70m od stacji
metra ,,Wolska”.
- Obszary i obiekty wskazane do objgcia ochrong Konserwatora Zabytkéw:
o Park Sowinskiego — ok. 170 m od linii metra
o Park Powstancéw — znajduje si¢ nad trasa tunelu metra
o Cmentarz Wolski - znajduje si¢ nad trasa tunelu metra

Odcinek wschodni péinocny

- Obszary i obiekty objete ochrona Konserwatora Zabytkow:
o Park Praski / nr 1434 / - okoto 200 m. od linii metra
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o Miejski Ogréd Zoologiczny / nr 1434 / - okoto 300 m. od linii metra
o Cmentarz Brédnowski / nr 803 /- okoto 600 m. od linii metra
o Zespo6t budynkéw koszarowych z zielenia i ogrodzeniem przy ul. 11 Listopada
/ nr 1554 / - okoto 300 m. od linii metra
- Obszary i obiekty wskazane do objgcia ochrong Konserwatora Zabytkéw - Cmentarz
Zydowski - okoto 800 m. od linii metra
- Do terenéw zieleni o najwyzszych walorach krajobrazowych autorzy ,,Studium
uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego m. st. Warszawy”
zaliczyli rOwniez:
o Las Brédnowski - okoto 150 m. od linii metra
o Park Brédnowski — sasiaduje z trasa metra

o Skwer Wiecheckiego Wiecha — lezy nad trasa metra

6.6. Obiekty budowlane

6.6.1. Odcinek zachodni
6.6.1.1. Obiekty zabytkowe — wariant inwestora
Na odcinku zachodnim II linii metra, miedzy projektowanymi stacjami STP ,,Mory” i
,»Rondo Daszynskiego” trasa metra przebiega pod terenami, ktére do tej pory miaty charakter
rolniczy — dopiero w ostatnich latach zaczgto budowac¢ tam budynki wielorodzinne oraz pod
terenami dzielnic Bemowo, Wola.
Do czasu Il wojny $wiatowej zabudowa miejska dzielnicy biegta wzdtuz ul. Gérczewskiej i
konczyta si¢ na ul. Ksigcia Janusza. Przedwojenna zabudowa to charakterystyczna zabudowa
mieszczanska wielorodzinna oraz willowa. Znajdowaty si¢ tam réwniez obiekty o charakterze
produkcyjnym.
W czasie wojny zabudowa zostata zniszczona, ocalaty jedynie niektére obiekty i sadzac po ich
stanie niektére z nich byly remontowane, wzmacniane i ocieplane i sa eksploatowane do dzis.
W istniejacej zabudowie niektdre z ocalatych obiektow zakwalifikowano jako zabytkowe — sa
to budynki z poczatku XX w. oraz dwudziestolecia migdzywojennego o walorach
architektonicznych, charakterystycznych dla epoki, w ktérej powstawaly oraz wykonane w
konstrukcji wtedy stosowanej. Obiekty te przetrwaly pozary i dzialania wojenne w czasie
inwazji niemieckiej w 1939 r., okresu II Wojny Swiatowej, Powstania Warszawskiego oraz to,

ze po Powstaniu Warszawskim Niemcy palili ocalate budynki.

96



MT-L21-10-470A/1

Obiekty zabytkowe potozone w strefach oddzialywan realizacji 1 eksploatacji planowanego
odcinka zachodniego II linii metra to:

- Kompleks zabytkowych Fortéw IV ,,Chrzanéw”(ul. Kopalniana 3)

- Budynki przy ul. Gérczewskiej nr: 21, 90, 123, 124, 139/141

- Zaktad ogrodniczy Ulrichéw przy ul. Gérczewskiej 124

- Budynek (zespot) przy ul. Wolskiej nr: 54

- Budynki przy ul. Plockiej nr: 9/11, 13, 20, 26, 27A, 29

- Budynek przy ul. Kasprzaka nr: 18/20

- Budynek przy ul. Wolskiej nr: 54
Kompleks zabytkowych Fortéow IV ,,Chrzanéw” przy ul. Kopalnianej 3, nr rej: A-739
29.03.2006 r. (fotografia nr 1).
Kompleks zabytkowych Fortow IV ,,Chrzanéw” powstal w latach 1883 —1890. Obiekt
znajduje si¢ poza strefami wptywu oddziatywania budowy II linii metra. Konstrukcja budynku
murowana. Po 1913 r. budynek zostat czgSciowo rozebrany. Nast¢pna rozbidrka miata miejsce
w 2003 r. Stan techniczny budynku obecnie jest zly — potowa budynku jest wypalona i
zburzona, w lewej potowie obserwujemy ubytki muréw, a stolarka okien i drzwi zostata
catkowicie zniszczona. Wewnatrz dobrze zachowane sa sklepienia, $ciany wymagaja
generalnego remontu, brak posadzek. Obiekt od poczatku swojego powstania spetniat funkcje
militarne, a obecnie jest nieuzytkowany.
Budynek przy ul. Goérczewskiej nr: 21 — ,,Kamienica mieszkalna M. Segala”, budynek z
lat 1937 - 1938.
Budynek o 5 kondygnacjach nadziemnych. Zlokalizowany jest poza strefami wptywu
oddzialywania budowy metra. Zbudowany zostal w stylu funkcjonalizmu. Kamienica znajduje
si¢ na skrzyzowaniu ulic Plockiej i Gérczewskiej, jako pierwszy budynek zwartej zabudowy
kamienic, stojacych wzdtuz ul. Gérczewskiej. Bryta budynku ma na planie poziomym ksztatt
tukowy. Budynek posiada wspornikowe balkony. Konstrukcja budynku murowana. Stan
techniczny budynku obecnie jest dobry. Budynek od poczatku swojego powstania spetniat
funkcje mieszkalne, a na parterze posiada lokale ustugowe — obecnie znajduja si¢ tam sklepy.
Budynek przy ul. Gérczewskiej nr: 90 — ,,Willa”, budynek z 1925 r.
Budynek o 2 kondygnacjach nadziemnych (druga kondygnacja ma forme¢ lukarny).
Usytuowany jest w II strefie wptywu oddziatywania budowy metra. Zbudowany zostat w stylu
neoklasycyzmu narodowego. Konstrukcja budynku murowana. Dach dwuspadowy. Stan

techniczny budynku obecnie nie jest dobry — zaobserwowano zawilgocenia murdéw.
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Zamurowano czg$¢ okien. Budynek od poczatku swojego powstania spetniat funkcje
mieszkalne.
Budynek przy ul. Gorczewskiej nr: 123 — ,,Kamienica mieszkalna’’, budynek z 1937 r.
Budynek o 3 kondygnacjach nadziemnych. Zbudowany zostat w stylu funkcjonalizmu.
Zlokalizowany jest w I 1 II strefie wptywu oddzialtywania budowy metra. Konstrukcja
budynku murowana. Bryla budynku ma na planie poziomym ksztatt litery ,,L”. Budynek
posiada wspornikowe balkony. Fasade budynku urozmaica podwyzszenie wysokosci klatki
schodowej. Stan techniczny budynku obecnie nie jest dobry — zaobserwowano zawilgocenie
tynkéw. Budynek od poczatku swojego powstania spetniat funkcje mieszkalne, a na parterze
posiada lokale ustugowe.
Zaklad ogrodniczy Ulrichéw przy ul. Gorczewskiej 124 (fotografia nr 2, 3, 4).
Zaktad Ogrodniczy Ulrichéw usytuowany jest w I 1 II strefie wptywu oddzialywania budowy
metra oraz poza nimi.
W sktad zespotu wchodza:

a) dom mieszkalny ,,Patacyk”, zbudowany w latach 1900-1915,

b) dom drewniany ,,Zielona Chata” z lat 1886-1900,

c) zabytkowe szklarnie z lat 1898-1899,

d) zesp6t parkowy zatozony w 1876r, przeksztatcony w 1905 1 1930r.
ad. a. Dom mieszkalny ,.Patacyk™, nr rej: 70 12.04.2001 r.

Zbudowany zostal w latach 1900-1915. Budynek o 2 kondygnacjach nadziemnych.
Zbudowany zostal w stylu neoklasycyzmu. Konstrukcja budynku murowana. Posiada prosta
bryle. Elementy zdobiace to wspornikowy balkonik nad wejsciem oraz $cianka kolankowa nad
czescia wejsciowa — srodkowa. Pierwotnie petnil funkcje patacyku, obecnie znajduja si¢ w
nim biura i kawiarnia. Budynek jest w dobrym stanie.

ad. b. Dom ,.Zielona Chata”, nr rej: 70 12.04.2001 r.

Zbudowany zostat w latach 1886-1900. Budynek o 1 kondygnacji nadziemnej. Konstrukcja
budynku drewniana. Posiada prosta brylg¢. Dach dwuspadowy. Pierwotnie petnit funkcje
mieszkalna, obecnie znajduja si¢ w nim restauracja i bar. Budynek jest w dobrym stanie.

ad. c. Szklarnie, nr rej: 12A 21.04.2001 r.

Szklarnie zbudowane zostaly w latach 1898-1899. Obiekty zostalty zbudowane w stylu
konstruktywizmu. Pierwotnie petnily funkcj¢ szklarni ogrodniczych, obecnie sa elementem

pasazu spacerowo — handlowego. Obiekty sa w dobrym stanie.
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ad. d. Zespoét parkowy L, UIrichow”, nr rej: 891 31.08.1976r.

Zesp6t parkowy zatozony w 1876 r., przeksztalcony w 1905 ri 1930 1.

Budynek przy ul. Goérczewskiej nr: 139/141 — , Kamienica mieszkalna”, budynek z
1935 r.

Budynek o 6 kondygnacjach nadziemnych w czgsci srodkowej 1 5 kondygnacjach
nadziemnych w czgsciach bocznych, usytuowany jest w I i II strefie wptywu oddziatywania
budowy metra. Zbudowany zostat w stylu funkcjonalizmu. Konstrukcja budynku murowana.
Bryta budynku jest prosta. Budynek posiada wspornikowe balkony. Dach jest dwuspadowy.
Stan techniczny budynku obecnie nie jest dobry — zaobserwowano zawilgocenie tynkow.
Budynek od poczatku swojego powstania spetniat funkcje mieszkalne.

Budynek przy ul. Plockiej nr: 9/11 — ,,Willa i garbarnia Adama Emila Kowalskiego’,
budynek z 1917 r - nr rej: 1419 z 17.04.1990 r. (fotografia nr 5).

Budynek o 2 kondygnacjach nadziemnych z doswietlonym poddaszem. Zlokalizowany jest w
I'1 II strefie wptywu oddziatywania budowy metra oraz poza strefami wptywu budowy metra.
Zbudowany zostal w stylu neoklasycyzmu. Konstrukcja budynku murowana, S$ciany
tynkowane z elementami ozdobnymi, jak gzymsy czy obramowania okien i portale drzwi.
Ganek wejsciowy posiada okragte stupy podpierajace balkon na 1. pigtrze, ktéry jednoczesnie
stanowi zadaszenie nad wejSciem. Dach czterospadowy o konstrukcji drewnianej. Stan
techniczny budynku obecnie jest zly. Elewacje lekko zdewastowane — ubytki tynku, liczne
zacieki $cian, ubytki schodéw. Budynek obecnie posiada funkcje mieszkalna. Dobudowano do
niego budynki nowe, w ktérych miesci si¢ Bank Polskiej Spotdzielczosci (BPS).

Budynek przy ul. Plockiej nr: 13 —,,Ttocznia ptyt gramofonowych”’, budynek z 1917 r.
Budynek o 4 kondygnacjach nadziemnych z do§wietlonym poddaszem. Usytuowany jest w I i
IT strefie wptywu oddziatywania budowy metra. Zbudowany zostal w stylu neoklasycyzmu.
Bryta budynku zostata podzielona na 3 czesci — najwyzsza jest cze$¢ srodkowa. Konstrukcja
budynku murowana, S$ciany tynkowane z elementami ozdobnymi, jak gzymsy czy
obramowania okien 1 portale drzwi. Dach czterospadowy o konstrukcji drewnianej, z
krokwiami koszowymi, naroznymi oraz lukarnami, bryty dachu na réznych wysokosciach.
Dach pokryty jest dachéwka. Budynek posiada ozdobny, ceglany tynkowany ptot z brama
wejsciowa, rowniez kryty dachowka. Stan techniczny budynku obecnie jest dobry. Elewacja
oraz dach zostaty odnowione. Budynek obecnie posiada funkcj¢ biurowa.

W sasiedztwie i otoczeniu budynku powstaty w ostatnich 10 latach nowe 7-11-kondygnacyjne

budynki wielorodzinne mieszkaniowe.
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Budynek przy ul. Plockiej nr: 20 - ,,Zaklady kotlarskie i mechaniczne” W. i M.
Dmowscy budynek z 1917 r. — budynek bez numeru rejestru.

Po pierwszej wojnie §wiatowej firma przeniosta si¢ z ul. Leszno 140 na ul. Ptocka, gdzie na
stosunkowo duzej posesji mogla prowadzi¢ produkcj¢ urzadzen do cukrowni, kotléw
parowych, kuchni, aparatow dezynfekcyjnych. Na miejscu takze chromowano i niklowano
metale. Wiascicielem firmy byl wtedy Mieczystaw Dmowski Na posesji zachowala sig
czeSciowo stara zabudowa. W sklad zespotu wchodza parterowe, jednotraktowe oficyny.
Wymurowane z cegly ceramicznej, otynkowane, nie przedstawiaja cech stylowych. To prosta,
wybudowana niskim naktadem kosztéw, architektura. Od strony ulicy oficyny odgradza
ceglany, czgsciowo otynkowany mur. Pozostale obiekty zapewne zostaly wyburzone pod
budowe osiedla mieszkaniowego przy ul. Wolskiej. Obiekty znajduja si¢ w ztym stanie
technicznym. Czg$ciowo zachowaty si¢ elementy dawnego wyposazenia i stolarki.

Budynek przy ul. Plockiej nr: 26 — ,,Instytut Gruzlicy i Choréb Pluc”’, budynek z lat
1927 - 1933.

Budynek o 4 kondygnacjach nadziemnych z do§wietlonym poddaszem. Usytuowany jest w I i
IT strefie wptywu oddziatywania budowy metra oraz poza strefami wptywu. Zbudowany zostat
w stylu neoklasycyzmu narodowego. Bryta budynku zostata podzielona na czgsci — skrzydta.
W fasadzie frontowej réwniez wyrdzniono czgsci o réznych wysokosciach, najwyzsza jest
cze$¢ srodkowa. Konstrukcja budynku murowana, $ciany z elementami ozdobnymi, jak
gzymsy czy obramowania okien i portale drzwi. Dach dwuspadowy o konstrukcji drewnianej,
z krokwiami koszowymi, naroznymi oraz lukarnami, bryty dachu na réznych wysokosciach.
Dach pokryty jest dachéwka. Stan techniczny budynku obecnie jest dobry. Budynek
pierwotnie byt Zydowskim Domem Opieki, Potem byt Szpitalem Wolskim, obecnie mieéci sie
w nim Instytut Gruzlicy i Choréb Pluc.

Budynek przy ul. Plockiej nr: 27A ,,Oficyna (d. Piotra i Heleny Kalinowskich”) —
budynek z 1923 r. — budynek bez numeru rejestru

W 1923 wiasciciele dziatki (Piotra i Helena Kalinowscy) rozpoczgli budowe¢ domu,
ukonczonego w 1924. Koto oficynki wzniesiono szope, stajni¢ i murowane ustgpy. Przed
wojng w suterynie byla jeszcze piekarnia. Kamienica nie byla zniszczona w 1939 roku, po
Powstaniu tylko uszkodzona, po powrocie wlasciciele wykonali niezbgdne remonty. Do 1948
oficynka byla wylaczona z administracji miejskiej, w 1968 roku rozebrano stajnie 1 szopy przy
posesji. Budynek nie byt remontowany, stad postgpujace zniszczenie budynku, ktéry jest

niezamieszkaty . Dzi§ ma zamurowane okna i jest w zlym stanie technicznym.
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Budynek przy ul. Plockiej nr: 29 —budynek z 1895 r. — budynek bez numeru rejestru.

Na posesji przy ul. Ptockiej najprawdopodobniej jeszcze na poczatku XX w. dziatal jakis
zaktad przemystowy. Istniejace budynki wraz z dziatka zostaly zakupione w 1927 r. przez
firm¢ Towarzystwo Przemystowe K. Wasilewski i S-ka. Historia samej firmy sigga jeszcze
XIX w. W 1895 r. Konrad Wasilewski zatozyl niewielki warsztat wytwarzajacy stalowki,
spinacze, pineski. Poczatkowo zaktad miescit si¢ przy ul. Okopowej 21, a od ok. 1910 r. na
wigkszej posesji przy ul. Chtodnej 29. W 1927 r. firma przerodzita si¢ w spotke akcyjna.
Biuro sprzedazy firmy miescito si¢ przy ul. Elektoralnej 5, natomiast fabryka zostata
przeniesiona na Ptocka. Po zakladzie pozostaty jedynie dwie oficyny schowane za ceglanym
murem. Na planie prostokata, parterowe. Murowane z cegly, nieotynkowane, z
charakterystycznym dla architektury przemystowej poczatku XX w. detalem: uktadanymi
dekoracyjnie ceglanymi gzymsami i nadprozami okiennymi w formie odcinkéw tuku. W
jednej z oficyn klatka schodowa w pigtrowym skrzydle. Obiekty sa przyktadem typowe;j
zabudowy niewielkich zakladéw przemystowych: z murem od ulicy 1 oficynami-halami
umieszczonymi po bokach dziedzinca. Obiekty w stanie zaniedbania. Czg$ciowo opuszczone.
Budynek przy ul. Wolskiej nr: 54 — ,,Kamienica hrabiego Zdzistawa Grocholskiego”. -
budynek z 1912 r.

Nieruchomos¢ przy ul. Wolskiej zostata zabudowana w 1912 r. przez hrabiego Zdzistawa
Grocholskiego. W sklad zespolu wchodzita fabryka sztucznych kamieni i patacyk hrabiego
(stuzyt tez za mieszkanie dyrektorowi fabryki). W drugiej kolejnosci powstala kamienica
czynszowa od ulicy. Firma jako pierwsza produkowata w Warszawie sztuczne marmury,
porcelang 1 kamienie. W 1931 r. Wiktor Golian zatozyt w budynku fabrycznym (w trzecim
podwérzu kamienicy) wytworni¢ makaronu pod nazwa ,,Natecz”.

Budynek murowany o 6 kondygnacjach nadziemnych, posiadajacy oficyny. Zlokalizowany
jest w II strefie wptywu oddzialywania budowy metra oraz poza strefami wpltywu budowy
metra.

Z calego duzego zespotu zachowat si¢ tylko dlugi parterowy budynek fabryczny. Nie istnieje
juz willa hrabiego (p6zniejsza Golianéw), a kamienica frontowa zostala w znacznym stopniu
przeksztatcona. Budynek fabryczny na dziedzincu pozbawiony jest dekoracji. Proste,
otynkowane $ciany maja zamurowane otwory okienne.

Frontalna czg$¢ kamienicy znajduje si¢ wzdluz ulicy Wolskiej. Bryta budynku ozdobiona

gzymsami oraz tukowymi wspornikowymi balkonami. Stan techniczny budynku frontowego
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obecnie jest dobry. Obecnie budynek spetnia funkcje mieszkalne, a na parterze posiada lokale
ustlugowe — obecnie znajduja si¢ tam sklepy.

Budynek przy ul. Kasprzaka nr: 18/20 - budynek z 1912 r - nr rej: 1437 z 03.07.1990 r.
(fotografia nr 6).

Budynek 3-czg$ciowy, murowany, najwyzsza Srodkowa czg§¢ posiada 3 kondygnacje.
Znajduje si¢ w II strefie wptywu oddziatywania budowy metra. Zbudowany w stylu
neoklasycyzmu narodowego. Jego pierwotnym przeznaczeniem byto przedszkole dla dzieci
Pracownikéw Tramwajowych. Obecnie znajduje si¢ w nim Wyzsza Szkola Zarzadzania,
Urzad Telekomunikacyjny oraz Sad Polubowny. Budynek posiada prosta, lecz ozdobna
elewacj¢ — duze obramowane okna, gzymsy, tukowe lukarny na dachu, oraz wystajacy do
przodu portal wejsciowy. Ciekawa bryta drewnianego dachu - dach dwuspadowy z
przetamaniami na boki, z krokwiami koszowymi, naroznymi oraz tukowymi lukarnami.

Stan techniczny budynku dobry — nie zaobserwowano spgkan elewacji budynku, gzymséw i
nadprozy okiennych. Obecnie budynek stoi w sasiedztwie budynkéw wyzszych, powstatych w

ostatnich 20 latach.

6.6.1.2. Obiekty budowlane — wariant Inwestora

Stacja Techniczno Postojowa ,,Mory” — na obszarze planowanej STP ,,Mory” znajduja si¢
obecnie drobne obiekty budowlane 1-2 kondygnacyjne o charakterze mieszkalno -
gospodarczym, ktére przeznaczone sa do wyburzenia. Otaczajaca zabudowa to obiekty
Instytutu Energetyki, Centrum Handlowe Tesco przy ul. Potczynskiej.

W sasiedztwie STP ,,Mory” usytuowane sa 1-2- kondygnacyjne budynki o ré6znych funkcjach:
mieszkalnej, ustugowej i magazynowe;j.

Szlak D1 pomigdzy stacjami Stacjg Techniczno Postojowa ,,Mory” — C1 ,,Polczynska” -
otaczajaca zabudowe stanowia 1-2-3-kondygnacyjne budynki o charakterze gtoéwnie
mieszkalnym, ale rowniez ustugowym i magazynowym, znajdujace si¢ nad tunelem metra, w [
1 II strefie wptywu oddzialywania budowy metra po obu stronach tunelu. Obiekty znajdujace
si¢ nad tunelem metra oraz w sasiedztwie toréw metra przy wjezdzie do przeznaczone sg do
wyburzenia.

Stacja C1 ,,Polczynska’ - otaczajaca zabudowa to drobne 1,2 i 3-kondygnacyjne budynki
mieszkalne, uslugowe, magazynowe, znajdujace si¢ gtéwnie w I 1 II strefie wplywu

oddzialywania budowy metra oraz poza strefami wptywu metra.
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Szlak D2 pomigdzy stacjami C1 ,,Pofczynska” — C2 ,,Chrzanéw” - otaczajaca zabudowa to
gtéwnie 1-2-3-kondygnacyjne budynki o funkcjach mieszkalnych, ale réwniez ustugowych i
magazynowym, znajdujace si¢ gtéwnie w I i II strefie wptywu oddzialywania budowy metra
po obu stronach tunelu. Po stronie wschodniej poza strefami wplywu oddziatywania budowy
metra znajduje si¢ kompleks zabytkowych Fortow IV ,,Chrzané6w” (ul. Kopalniana 3), a w
poblizu stacji ,,Potczynska” pawilon supermarketu ,, Tesco” I drobna zabudowa jednorodzinna.
Stacja C2 ,,Chrzanéw” - otaczajaca zabudowa to drobne 1-2-kondygnacyjne budynki
mieszkalne, ustugowe, magazynowe, znajdujace si¢ gtéwnie w II strefie wplywu
oddziatywania budowy metra.

Szlak D3 pomigdzy stacjami C2 ,,Chrzanéw” — C3 ,,Lazurowa” jest to czgSciowo teren
stabo zurbanizowany. Zabudowg¢ istniejaca stanowia drobne 1-3-kondygnacyjne budynki o
charakterze gléwnie mieszkalnym, ale rowniez ustugowym i magazynowym. Usytuowane sa
one nad planowanym tunelem metra oraz w I i II strefie wptywu oddzialywania metra.

Od ul. Batalionéw Chiopskich az do ul. Lazurowej, na obszarze nad planowanym tunelem
metra oraz obu stref wplywu, znajduja si¢ nowowybudowane osiedla mieszkaniowe
niezaleznych kameralnych komplekséw dwu - i trzypigtrowych budynkéw oraz aktualnie trwa
budowa osiedli budynkéw mieszkalnych o zréznicowanej ilosci kondygnacji. Nowe budynki
budowane sa rOéwniez za ul. Lazurowa po pétnocnej stronie ul Goérczewskiej. Zabudowe
istniejaca stanowia drobne 1-2-3-kondygnacyjne budynki mieszkalne, stojace wzdtuz ul.
Lazurowej, na obszarze planowanego przebiegu tunelu metra oraz w 1 i II strefie wptywu
oddziatywania metra.

Stacja C3 ,,Lazurowa” - zabudowa po stronie potudniowej wystgpuje poza strefami wpltywu
oddzialtywania metra. Po stronie poétnocnej w II strefie wptywu oddzialywania metra
wybudowano nowe wysokie budynki (m. in. 10-kondygnacyjne).

Szlak D4 pomiedzy stacjami C3 ,,Lazurowa”- C4 ,,Powstancow Slqskich” — posiada
otaczajaca zabudowg:

- Po stronie potudniowej przy ul. Gérczewskiej od nr 225 do nr 229 znajduje sig
kompleks niewielkich budynkéw 1-2-kondygnacyjnych, oddalonych od tunelu metra
okoto 6 m, czyli w I II strefie wptywu oddziatywania metra.

- Po stronie pétnocnej poza strefami wptywu oddziatywania budowy metra usytuowany
jest przy ul. Gérczewskiej 212/216 kompleks obiektow Centrum Handlowego TESCO
oraz Media Markt.
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- Po stronie péinocnej, przy ul. Gérczewskiej 212/214, znajduje si¢ 8-kondygnacyjny
budynek mieszkalny zbudowany w ostatnich 20 latach, oddalony od tunelu metra
okoto 38 m, zlokalizowany w II strefie wptywu oddziatywania metra oraz poza
strefami wplywu.

- Po stronie pétnocnej, przy ul. Gorczewskiej 208, znajduje si¢ S-kondygnacyjny
budynek mieszkalny zbudowany w ostatnich 20 latach, oddalony od tunelu metra
okoto 40 m.

- Po stronie pdéinocnej nowowybudowane, 5-9-kondygnacyjne budynki mieszkalne,
usytuowane za strefami wpltywu oddziatywania budowy metra.

Stacja C4 ,,Powstancéw Slaskich” - otaczajaca zabudowa to po stronie potudniowej
4-kondygnacyjny budynek Urzedu Gminy Bemowo, ul. Gérczewska 70, zbudowany w latach
90-tych, (budynek ten usytuowany jest cz¢sciowo w II strefie wptywu oddziatywania budowy
szlaku metra), oddalony od tunelu stacji okoto 32 m, a po stronie pdinocnej
nowowybudowane 5-9-kondygnacyjne budynki mieszkalne, usytuowane za strefami wptywu
oddziatywania budowy metra.

Szlak D4 pomiedzy stacjami C4 ,,Powstancéw Slaskich” — C5 ,,Wola Park” — otoczony jest
zabudowa:

- Po stronie pétnocnej przy skrzyzowaniu z ul. S. Konarskiego znajduje si¢ plac po
spalonym w roku 2004 drewnianym Kosciele Parafii Sw. Lukasza. Kosciét jest
odbudowywany. Przed nim w odlegtosci okoto 10 m od metra, przy ul. Gérczewskiej
176 znajduje si¢ 2-kondygnacyjny budynek o ceglanej elewacji. Budynek ten rézne
funkcje, m.in. ustugowe.

- Po stronie p6tnocnej w II strefie wptywu oraz poza strefami wptywu oddziatywania
metra, przy skrzyzowaniu z ul. Stanistawa Konarskiego znajduje si¢ 3-kondygnacyjny
budynek Szkoty Podstawowej nr 82 o adresie ul. Gérczewska 201 (okoto 23 m od linii
metra). Jest to budynek zbudowany w latach 60-tych XX wieku.

- Po stronie pdéinocnej w odlegtosci okoto 35 m od tunelu, w II strefie wpltywu
oddzialywania metra oraz poza strefami wplywu oddzialywania znajduje si¢ 7-9-
kondygnacyjny budynek mieszkalny zbudowany po latach 90-tych XX w, dalej
znajduja si¢ drobne budynki 1 i 2 kondygnacyjne, ktére czgSciowo usytuowane sa w 11
strefie wptywu oddzialywania metra oraz poza strefami wptywu oddzialtywania.

- Zanimi zbudowano wiadukt nad torami kolejowymi.
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W nasypie za wiaduktem wykonano tunel obstugujacy parking Centrum Handlowego
— posadowiony jest na poziomie ~1,5 m ponizej poziomu dochodzacej jezdni.

Po stronie pdinocnej, znajduja si¢ obiekty Centrum Handlowego Wola Park
zbudowane w ostatnich 10 latach, ktére usytuowane sa poza strefami wplywu
oddziatywania metra. Przed nimi zlokalizowane sa parkingi i drogi dojazdowe.

Po stronie poludniowej migdzy budynkiem Urzedu Dzielnicy Bemowo a torami
kolejowymi w kierunku stacji ,,Wola Park” usytuowane jest osiedle parterowych,
drewnianych tzw. ,,domkéw finskich”, z ktérych najblizsze znajduja si¢ w II strefie
wplywu oddziatywania metra. Zbudowano je tuz po II Wojnie Swiatowe;.

Dalej po stronie potudniowej za wiaduktem nad torami kolejowymi w sasiedztwie
toréw kolejowych zbudowano w ostatnich 5- latach zespét 12 budynkéw o 8
kondygnacjach nadziemnych 1 1 kondygnacji podziemnej o przeznaczeniu
mieszkaniowym — Osiedle Gorczewska Park J.W. Construction Holding S.A, ktére
czesciowo znajduja si¢ w II strefie wptywu oddziatywania metra oraz poza strefami
wptywu oddzialywania.

Po stronie potudniowej przy ul. Gérczewskiej 179A znajduje si¢ kompleks budynkéw
2-1 1-kondygnacyjnych, oddalonych od tunelu metra o okoto 23 m.

Dalej w kierunku ul. Bialowiejskiej znajduja si¢ hale produkcyjne lub magazynowe,
ktore sa zlokalizowane w II strefie wptywu oddzialywania metra oraz poza strefami

wptywu oddzialywania budowy metra.

Stacja C5 ,,Wola Park” - po potudniowej stronie ulicy zabudoweg stanowia budynki

1-5-kondygnacyjne o funkcji ustugowej i mieszkalnej. Budynki 4-5-kondygnacyjne oddalone

sa od planowanej stacji o okoto 23 m zlokalizowane sa w I i II strefie wplywu oddziatywania

metra oraz poza strefami wplywu oddziatywania. Ustugowe pawilony stoja w odlegltosci

okoto 8-25 m od planowanej stacji. Po stronie péinocnej zbudowane zostaly w ostatnich 10

latach Obiekty Centrum Handlowego. Znajduja si¢ one poza strefami wptywu budowy metra.

Szlak D6 pomiedzy stacjami CS5 ,,Wola Park” — C6 ,Ksiecia Janusza” — otaczajaca

zabudowa to:

Po stronie p6tnocnej zlokalizowany jest zabytkowy Zaktad Ogrodniczy Ulrichéw przy
ul. Goérczewskiej 124. Zaktad Ogrodniczy Ulrichéw znajduje si¢ w I i1 II strefie
wplywu oddziatywania metra oraz poza nimi.

zabudoweg po stronie péinocnej stanowia budynki 2-4-kondygnacyjne o funkcjach

mieszkalnych lub ustugowych, pochodzace z lat 60-80 ubiegtego stulecia, o adresach
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ul. Gorczewska 94/96, 98, 100, 104, 106, 108, 110, 114, 116, 118, 120/122,
zlokalizowane w II strefie wptywu oddziatywania metra.

Po stronie potudniowej przy ul. Przanowskiego oraz pomigdzy ul. Przanowskiego i ul.
Mroczna usytuowane sa budynki mieszkalne, 4-kondygnacyjne, zbudowane w drugie;j
polowie XX wieku, oddalone od planowanego tunelu metra o okoto 25 m,
zlokalizowane sa w 1I strefie wptywu oddzialywania metra oraz poza strefami wptywu
oddzialywania.

Pomiedzy ul. Mroczna i ul. Krgpowieckiego usytuowane sa drobne budynki
1-3-kondygnacyjne o funkcjach mieszkalno-ustugowych (~15-32 m od tunelu metra),
Budynek 1-kondygnacyjny usytuowany jest ~15 m od planowanego tunelu metra,
3-kondygnacyjny jest oddalony o okoto 32 m, oraz budynek 11-kondygnacyjny
wielorodzinny z lat 60-80 ubieglego wieku, oddalony o okoto 38 m. Budynki
usytuowane sa w [ 1 II strefie wplywu oddzialywania metra oraz poza strefami wptywu
oddziatywania

Nastgpnie pomiedzy ul. Kregpowieckiego a wul. Szczecinskiego znajduje sig
8-kondygnacyjny budynek mieszkalny, usytuowany czesciowo w II strefie wptywu
oddzialywania metra oraz poza strefami wptywu oddziatywania, zbudowany w latach
90-tych ubieglego stulecia.

Réwniez po stronie potudniowej za ul. Géralska znajduja si¢ budynki mieszkalne oraz
biurowe, ceglane, 2-5-kondygnacyjne, usytuowane w I 1 II strefie wplywu
oddzialywania metra). Budynki przedwojenne: przy ul. Goérczewskiej 139/141 oraz
123 (usytuowane w I i II strefie wplywu oddziatywania metra) sa zabytkami. Za
budynkiem przy ul. Gérczewskiej 131/135 w odlegtosci okoto 38 m od tunelu metra
(usytuowany jest w II strefie oraz poza nia) znajduje si¢ 11-kondygnacyjny budynek z

drugiej potowy XX w.

Stacja C6 ,,Ksiecia Janusza” - otaczajaca zabudowe stanowia:

Po stronie pétnocnej znajduja sig: 4-kondygnacyjny budynek mieszkalny - o adresie ul.
Gorczewska 94/96, pochodzacy z lat 60-80 ubiegltego stulecia; 10-kondygnacyjny
budynek mieszkalny - o adresie ul. Gérczewska 92 , wybudowany w technologiach z
lat 60-80 ubieglego stulecia; budynek zabytkowy przy ul. Goérczewskiej nr: 90 —
,»Willa”; budynek o 2 kondygnacjach nadziemnych oraz 4-kondygnacyjny budynek o
adresie ul. Gorczewska 88. Budynki usytuowane sa w I i II strefie wplywu

oddziatywania metra.
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po stronie potudniowej znajduja si¢ parterowe pawilony handlowe usytuowane w 11

strefie wptywu oddzialywania metra.

Szlak D7 migdzy stacjami C6 ,,Ksiecia Janusza” — C7 ,,Moczydlo” — posiada otaczajaca

zabudowe:

Po stronie potudniowej do ul. Elekcyjnej znajduja si¢: parterowe pawilony handlowe
oraz 5-kondygnacyjne budynki biurowe usytuowane w Il strefie wplywu
oddziatywania metra.

Dalej w kierunku stacji ,,Moczydlo” po stronie potudniowej znajduje sig
2-kondygnacyjny budynek przychodni lekarskiej, ul. Goérczewska 89, usytuowany
poza strefami wptywu oddziatywania metra.

Po stronie pétnocnej po obu stronach ul. E. Ciotka usytuowane sa 2-4-kondygnacyjne
budynki mieszkalne o adresie ul. Gérczewska 84/86, 88, stojace rownolegle do tunelu i
usytuowane w II strefie wptywu oddziatywania metra.

Migdzy ul. E. Ciotka a ul. Deotymy usytuowany jest 10-kondygnacyjny budynek
mieszkalny, o adresie ul. Gérczewska 82. Przy ul. Deotymy usytuowany jest rowniez
nowy budynek o adresie ul. Gérczewska 80, posiadajacy 9 kondygnacji nadziemnych i
2 kondygnacje podziemne Oba budynki usytuowane sa w I 1 II strefie wplywu
oddzialywania metra .

Za ul. Deotymy az do Al. Prymasa Tysiaclecia teren jest stabo zurbanizowany, z
pojedynczymi budynkami 1-kondygnacyjnymi, znajdujacymi si¢ na obszarze terenéw
zielonych - parkowych.

W ciagu Al. Prymasa Tysiaclecia znajduje si¢ wiadukt drogowy, wybudowany zostat
w ostatnich 20 latach. Podpory wiaduktu drogowego w rozstawie co ~21,0 m
fundowane sa na palach (1 lub 2 rzg¢dy) za posrednictwem oczepéw (szer. min. 4,0 m).
Migdzy tymi podporami begdzie mozliwe wydrazenie tuneli szlakowych, badz
wydluzenie obiektu stacyjnego w postaci dwéch odrgbnych 2-kondygnacyjnych
korytarzy.

Nastepnie w ciagu linii kolejowej prostopadiej do ul. Gérczewskiej usytuowany jest
wiadukt kolejowy, obiekt stary, czgsciowo odnowiony. Posiada podpory kamienne,
ptyty zostaly zmodernizowane w ostatnich latach. Podpory posrednie wiaduktu
kolejowego fundowane sa na fawach co umozliwia przejscie pod nim drazonych tuneli

z zachowaniem min. 4,0 m dystansu.
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Po obu stronach odcinka migdzy wiaduktami nie ma zabudowy, znajdujacej si¢ w

strefach wptywu oddziatywania budowy metra, wyzszej niz 1 kondygnacja.

W ,.Studium Wykonalno$ci budowy II linii metra w Warszawie” wykonanym przez Mott Mac

Donald Limited Sp. z o.0. stacja C7 ,,Moczydlo” usytuowana byta w ciagu ul. Gérczewskiej,

pomi¢dzy wiaduktem nad rondem (w ciagu Al. Prymasa Tysiaclecia) i wiaduktem kolejowym.

W tym wariancie usytuowania stacji ,,Moczydio” po obu jej stronach nie bylo zabudowy,

znajdujacej si¢ w strefach wplywu oddziatywania metra, wyzszej niz 1-kondygnacyjna.

W wariancie Inwestora przesunigta za wiadukt kolejowy Stacja C7 ,,Moczydto” — posiada

otaczajaca zabudowg:

poinocna zabudoweg stanowia pojedyncze, rzadko rozstawione 5-7-kondygnacyjne
budynki mieszkalne (ul. Gérczewska 24, 26/20) z lat 60-80 ubieglego stulecia, ktére
usytuowane sa za skrzyzowaniem z ulica Sokolowska i znajduja si¢ w II strefie
wplywu oddziatywania metra oraz poza strefami wptywu oddziatywania metra.

po stronie potudniowej przy ul. Sokotowskiej znajduja si¢ budynki 7-12-
kondygnacyjne o adresie Gorczewska 43, 45 i 47, zbudowane w ostatnim okresie.
Budynki usytuowane sa w I i II strefie wptywu oddziatywania metra .

zabudowe ul. Gorczewskiej 39, 41 po stronie potudniowej stanowi zwarty ciag 5-7-
kondygnacyjnych budynkéw mieszkalnych, zbudowanych badz przed II wojna, badz

po wojnie. Budynki te stoja I i II strefie wplywu oddziatywania metra.

Szlak D8 pomigdzy stacjami C7 ,,Moczydlo” — C8 ,,Wolska” — otoczony jest zabudowa:

Po stronie potudniowej oraz na odcinku tukowym drazonych tuneli szlaku pomigdzy
ul. Gorczewska i ul. Ptocka usytuowane sa budynki o adresach ul. Gérczewskiej 21,
23, 25, 27/35, oraz budynek znajdujacy si¢ przy ul. Gérczewskiej 37 stanowia zwarty
ciag 5-7-kondygnacyjnych budynkéw mieszkalnych, zbudowanych badz przed II
wojna, badz po wojnie. Budynki te stoja nad tunelem metra, lub w I i II strefie wptywu
oddziatywania. Budynek przy ul. Gorczewskiej 21 jest zabytkiem (budynek
zlokalizowany jest poza strefami wptywu oddziatywania budowy metra), oraz w I
strefie oddziatywania znajduja si¢ 4-5-kondygnacyjne budynki mieszkalne (ul. Ptocka
27, 27A, 29, 31, 33, 35, 37, 37A, 39). Niektére z nich posiadaja w podworkach
przedwojenne 3-5-kondygnacyjne przybudéwki z cegly (tzw. podworka — studnie), a
na ich zapleczu znajduja si¢ budynki powojenne 4-kondygnacyjne, stojace
bezposrednio na obszarze tunelu metra lub w I strefie. Budynki o adresie ul. Ptocka

27A 129 sa obiektami zabytkowymi bez numeru rejestru.
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Za budynkami wyzej wymienionymi znajduja si¢ 4-kondygnacyjne budynki, ktére
usytuowane sa w I i II strefie wplywu oddzialywania metra oraz nad drazonymi
tunelami szlaku.

Po stronie wschodniej tunel metra przebiega w sasiedztwie zabytkowego obiektu
Instytutu Gruzlicy 1 Choréb Pluc (ul. Plocka 26), ktory usytuowany jest w 1, II strefie
oddzialywania metra oraz poza strefami wptywu oddzialywania budowy metra.

Dalej, po stronie wschodniej usytuowane sa, rowniez w bezposrednim sasiedztwie
metra w 11 II strefie oddzialywania metra, stare budynki z cegly 3-5-kondygnacyjne,
niektore sa budynkami mieszkalnymi, a niektore sa obiektami o funkcji produkcyjnej —
ul. Ptocka 20, 22, 24/26. Budynek o adresie ul. Ptocka 20 jest obiektem zabytkowym
bez numeru rejestru. Nastgpny odcinek ul. Ptockiej, po stronie wschodniej posiada
zabudowe sktadajaca si¢ z 4-5-kondygnacyjnych budynkéw. Sa to budynki o adresach
ul. Ptocka 14, 16, 18. Budynki znajduja si¢ w I, II strefie oddziatywania metra. W 11
strefie oddzialywania metra oraz poza strefami oddzialywania metra znajduje si¢
czesciowo rowniez 6 kondygnacyjny budynek (obecnie o funkcji mieszkalnej) przy ul.
Wolskiej 54. Budynek ten jest obiektem zabytkowym bez numeru rejestru.

Po stronie zachodniej przy ul. Plockiej 21, 25, oraz ul. Wolskiej 58 w I, 1I strefie
oddziatywania metra, znajduja si¢ 5S-kondygnacyjne budynki mieszkalne z cegtly.

Przy skrzyzowaniu z ulica Wolska po stronie wschodniej ul. Ptockiej znajduje sig
kompleks 11-kondygnacyjnych budynkéw, z ktérych najblizej tunelu metra
usytuowany jest budynek Poczty Polskiej (ul. Wolska 56 - w I strefie oddzialywania
metra) — okoto 2 m od tunelu metra. Sa to budynki zbudowane w technologiach

stosowanych w latach 60-80 ubiegtego stulecia.

Stacja C8 ,,Wolska’ otoczona jest nastgpujaca zabudowa:

Od strony ul. Wolskiej po obu stronach stacji w odlegtosci ~20 m od tunelu metra
usytuowane sa 18- i 20-kondygnacyjne budynki mieszkalne (ul. Wolska 16 i 17),
zbudowane w okresie lat 90-tych ubiegtego wieku w konstrukcji zelbetowej. Obiekty
te znajduja si¢ II strefie wptywu oddziatywania budowy metra oraz poza nia.

Po stronie zachodniej tunelu, za budynkiem o adresie ul. Wolska 17, w kierunku stacji
,Rondo Daszynskiego”, znajduja si¢ wybudowane w okresie ostatnich 20 lat budynki
mieszkalne 8-11-kondygnacyjne, stojace w 1 1 II strefie wptywu oddziatywania
budowy metra oraz poza nia, ktére zblizaja si¢ do tunelu metra na odlegto$¢ 12 m.

Przy ul. Ptockiej 13 usytuowany jest rowniez w I i II strefie wptywu oddziatywania
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budowy metra zabytkowy budynek ,,Ttocznia ptyt gramofonowych”, budynek z 1917
r., 0 4 kondygnacjach nadziemnych, oddalony od tunelu metra o okoto 7 m.

Po stronie wschodniej przy ul. Plockiej 14 znajduje si¢ w II strefie wplywu
oddzialywania budowy metra 11-kondygnacyjny budynek mieszkalny z lat 60-80

ubieglego wieku, usytuowany okoto 23 m od tunelu metra.

Szlak D9 pomigdzy stacjami C8 ,,Wolska’” —,,Rondo Daszynskiego’ — otaczajaca zabudowa

to:

Po stronie wschodniej zabudowe ul. Ptockiej stanowia 10, 11-kondygnacyjne budynki
mieszkalne (ul. Ptocka 10, 12) z lat 60-80 ubieglego wieku, usytuowane okoto 15-23
m od tunelu metra w I 1 II strefie wptywu oddziatywania budowy metra.

Po stronie zachodniej 4-5-kondygnacyjne budynki mieszkalne i biurowe przy ul.
Plockiej 2B, 2C, 5, 5A, 5B, 7, 7A, 9, 9/11, 11, 11/13. Najblizsze z nich usytuowane sa
w odleglosci okoto 10 m od tuneli metra, usytuowane w I i II strefie wptywu
oddziatywania budowy metra oraz poza nia. Budynki te zbudowane zostaly, badz
przed I1 Wojna Swiatowa, badZ w okresie ostatnich 20 lat. W tym rejonie znajduje si¢
réwniez obiekt zabytkowy — Willa z 1917 r., adres: u. Ptocka 9/11, ktéry pierwotnie
byt ttocznig ptyt gramofonowych. Budynek jest oddalony od tunelu metra o okoto 10-
15 m.

Na odcinku skretu szlaku metra w ul. Kasprzaka, tunele przebiegaja pod fundowanymi
ptytko (z 1 kondygnacja podziemna) 9- i 11-kondygnacyjnymi budynkami
mieszkalnymi ul. Ptocka 4 i 8, pawilonem 2-kondygnacyjnym przy ul. Kasprzaka 24.
Budynek 7-kondygnacyjnym przy ul. Kasprzaka 24A zbudowanymi w technologiach
stosowanych w latach 60-80, usytuowany jest w II strefie wptywu oddziatywania
budowy metra oraz poza nia. Budynek 11-kondygnacyjnym przy ul. Skierniewickiej 7,
usytuowany jest w I i II strefie wptywu oddzialywania budowy metra. Budynek 4-
kondygnacyjnym przy ul. Skierniewickiej 9, usytuowany jest w II strefie wptywu
oddzialywania budowy metra oraz poza nig Nastgpnie tunele zblizaja si¢ do péinocne;j
strony budynku Teatru Na Woli przy ul. Kasprzaka 22 (przebudowanego i nowego),
ktory znajduje si¢ w 0, 11 II strefie wptywu oddzialywania budowy metra.

Po stronie poéinocnej sasiaduja z budynkami 4-9-kondygnacyjnymi, stojacymi w
IT strefie wptywu oddzialtywania budowy metra: ul. Kasprzaka 2/8, 10/16, 18/20, w
ktérych mieszcza si¢ siedziby i biura bankéw oraz operatoréw sieci telefonicznej,

usytuowane okoto 25-35 m od tunelu metra. Budynek przy ul. Kasprzaka 18/20 jest
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zabytkiem, zbudowanym w roku 1912, w ktérym dawniej miescito si¢ przedszkole dla
dzieci pracownikéw Tramwajow, a obecnie znajduje si¢ Urzad Telekomunikacyjny
oraz Sad Polubowny.

- Po stronie potudniowej tunele mijaja 4-kondygnacyjny budynek zespotu szkot (ul.
Kasprzaka 19/21), oddalony o okoto 30 m, oraz 6-kondygnacyjny budynek, oddalony
o okoto 50 m (w II strefie wptywu oddziatywania budowy metra oraz poza nig). Za ul.
E. Zegadlowicza w II strefie wptywu oddzialywania budowy metra oraz poza nia
znajduja si¢ 2-5-kondygnacyjne budynki o funkcjach mieszkalno — ustugowych (ul.
Kasprzaka 5, 7, 9, 11, 13/15). Pomigdzy ul. Korczaka a ul. Karolkowa znajduje si¢
budynek krytej ptywalni, o wysokosci 1-3 kondygnacji, usytuowany w odlegtosci
okoto 32m od tunelu metra (Il strefa wptywu oddziatywania budowy metra oraz poza

nig), zbudowany w okresie ostatnich 20 lat.

6.6.1.3. Obiekty zabytkowe wariant alternatywny
W  sasiedztwie przebiegu trasy alternatywnej (trasa zréznicowana jedynie na odcinku
zachodnim od stacji ,,Chrzan6w” do toréw odstawczych stacji ,,Ronda Daszynskiego™)
przebiegu II linii metra zlokalizowano trzy obiekty zabytkowe, s3 to :
1. Kasprzaka 25 — zesp6l budynkéw dawnej gazowni na Woli, obecnie siedziba
Mazowieckiej Spétki Gazowniczej. Obiekty zlokalizowane przy projektowanym szlaku
T6.
2. Bema 81 - budynek dawnej przgdzalni bawelny i1 farbiarni. Obiekt w II strefie
wptywu wykopu projektowanej stacji S6 ,,Bema”.
3. Bema 73/75 - Kosciét $w. Stanistawa Biskupa Megczennika, siedziba Katolickiego
Zespotu Edukacyjnego im. Piotra Skargi.
Na pozostatym odcinku trasy (odcinku wschodnim-p6tnocnym), ktéry przebiega po trasie

wariantu inwestora obiekty zabytkowe wypisano w rozdziale 7.6.2.1.

6.6.1.4. Obiekty budowlane — wariant alternatywny

Odcinek zachodni II linii metra w wariancie alternatywnym przebiega od konca toréw
odstawczych za stacja ,,Chrzanéw” do stacji ,,Lazurowa” w terenie stabo zurbanizowanym —
teren rolniczy, zabudowa wzdtluz istniejacych nielicznych ulic. Na dalszym odcinku trasa
wariantu alternatywnego biegnie w terenie zabudowanym oraz intensywnie rozbudowywanym

do konca toréw odstawczych stacji odcinka centralnego II linii metra ,,Rondo Daszynskiego”.
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Na odcinku centralnym i1 wschodnim przebiegu II linii metra wariant alternatywny pokrywa
si¢ z wariantem inwestorskim, opis zabudowy na odcinku wschodnim w sasiedztwie trasy
zamieszczono w rozdziale 7.6.1.2.

Trasa na dtugosci Toréw Odstawczych za stacja ,,Chrzanow”, stacji S1 ,,Chrzanéw” oraz
szlaku T1 do stacji S2 ,,Lazurowa” biegnie pod terenem rolniczym , jedyna zabudowa w
postaci  budynkéw jednorodzinnych 1 gospodarczych zlokalizowana jest przy ulicy
Szeligowskiej .

W sasiedztwie stacji S2 ,,Lazurowa” po poéitnocnej stronie zabudowa jest cofnigta poza
I stref¢ wplywu wykopu stacji. W drugiej strefie zlokalizowane sa budynki mieszkalne
wielorodzinne o IV kondygnacjach nadziemnych oraz parterowe pawilony ustlugowe.
W 1 strefie wplywu w chwili obecnej jest pas zieleni oraz parking osiedlowy.
Po potudniowej stronie planowanej stacji nie ma zabudowy , teren zielony i parking
osiedlowy.

Szlak T2, miedzy stacjami S2 ,Lazurowa” i S3 ,,Powstancéw Slaskich” - po stronie
p6inocnej nieliczne pojedyncze budynki wielorodzinne o wysokosci do XI kondygnacji oraz
drobne pawilony handlowo-ustugowe, na skrzyzowaniu z ul. Okoliczna budynek biurowy o
V kondygnacjach nadziemnych .

Po stronie potudniowej parkingi osiedlowe az do skrzyzowania z ul. Siemiatycka.
Dalej w duzej odlegtosci od osi szlaku jest zabudowa o II kondygnacjach nadziemnych. Przy
skrzyzowaniu z ul. Krysztalowa w odlegtosci ok. 40 m od osi szlaku budynek mieszkalny o
XI kondygnacjach nadziemnych. Przy skrzyzowaniu z ul. Swietlikéw pawilon handlowy
sieci ,,Biedronka”, dalej do skrzyzowania z ul. Okoliczng teren budowy nowego obiektu
wielorodzinnego o co najmniej VIII kondygnacjach nadziemnych, najprawdopodobniej z
garazem podziemnym .

Stacja S3 ,,Powstancow Slaskich” - po stronie p6tnocnej na granicy 1i II strefy wptywéw
planowanej stacji znajduja si¢ budynki pojedyncze budynki jednorodzinne i ustugowe o
max. III kondygnacjach nadziemnych. Po stronie potudniowej ok. 30 m od krawedzi wykopu
obiekt hali ,,Wola” oraz sasiadujace z nig targowisko - przenosne pawilony parterowe .

Szlak T3, miedzy stacjami S3 ,,Powstancow Slqskich” a S4 ,,Czluchowska” po stronie
poinocnej do skrzyzowania z torami PKP zabudowa mieszkaniowa jednorodzinna i
wielorodzinna o wysokosci do IV kondygnacji nadziemnych. Po stronie potudniowej do toréw
PKP nieliczne pawilony ustugowe i zabudowa jednorodzinna do wysokosci II kondygnacji

nadziemnych. Na odcinku migdzy ulica Anieli Krzywon i torami kolejowymi parking
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osiedlowy  oraz  budynek  biurowy o IV kondygnacjach  nadziemnych.
W sasiedztwie ul. W. Pola tunele tarczowe bgda przebiega¢ pod linia PKP — ( dwa torowiska
na nasypie ). Na odcinku od linii kolejowej do stacji S4 ,,Cztuchowska” po pétnocnej stronie
planowanej trasy szlaku T3 mamy rozrzucona zabudowe¢ jednorodzinng o wysokosci do II
kondygnacji nadziemnych oraz jeden budynek IV kondygnacyjny. Po stronie potudniowe;j
planowanego przebiegu szlaku ogrodzony teren ze stara parterowa zabudowa przemystowa ,
na tym terenie zlokalizowano czynna podstacj¢ energetyczng .

Stacja S4 ,,Czluchowska” od strony pétnocnej w sasiedztwie planowanej stacji w poblizu
ul. Znanej mamy rozproszona zabudowe¢ jednorodzinna, dalej rozlegly plac budowy, gdzie
powstaje osiedle ,,Olbrachta III” - wielorodzinna zabudowa o 6-ciu kondygnacjach
nadziemnych ,najprawdopodobniej z garazami podziemnymi, dalej teren niezabudowany —
nieuzytki. Po stronie poludniowej planowanej stacji mamy teren ze starag parterowa
zabudowa przemystowa - obiekty chyba obecnie nie uzytkowane.

Szlak T4 - pomigdzy stacjami S4 ,,Czluchowska” i S5 ,,Wolska” biegnie pod terenem
niezabudowanym , nastgpnie miedzy cmentarzami Prawostawnym na Woli i Wolskim, w
sasiedztwie terenéw z zabudowa parterowymi halami przemyslowymi, by tuz przed stacja
S5 ,,Wolska” przejs¢ pod wielopoziomowym skrzyzowaniem ulic Ordona/Wolska/Kasprzaka.
W sasiedztwie trasy szlaku sa jedynie nieliczne obiekty przemystowe.

Stacja S5 ,,Wolska” po stronie potnocnej przylega do skrzyzowania ulic Wolskiej z
Kasprzaka , a po jej potudniowej stronie juz w I strefie wplywu wykopu stacji znajduja si¢
budynki Wyzszej Szkoty Informatyki i Zarzadzania o IV kondygnacjach nadziemnych oraz
budynek biurowy ,,Cefarm” o VI kondygnacjach nadziemnych .

Szlak TS migdzy stacjami S5 ,,Wolska” i S6 - ,,Bema” po poéinocnej stronie budynki
mieszkaniowe do XV kondygnacji nadziemnych , wielorodzinne oraz pawilony ustugowe w
odlegtosci ok. 40 m od osi szlaku. W tym samym dystansie Szkota podstawowa nr 123.
Po potudniowej stronie brak zabudowy, jedynie przy skrzyzowaniu z ul. Prymasa
Tysiaclecia miesci si¢ kompleks Wyzszej Szkoty Spoteczno — Ekonomicznej o zréznicowane;j
wysokosci od III do IX kondygnacji nadziemnych. Przed stacja ,,Bema” tunele szlakowe
przejda pod estakadami Al. Prymasa Tysiaclecia oraz pod wiaduktami PKP biegnacymi
rownolegle do Alei.

Stacja S6 ,,Bema” po pétnocnej stronie w II strefie oddzialywan wykopu stacyjnego znajduje
si¢ zabytkowy budynek Bema 81, drobne pawilony ustugowe oraz nowy budynek

wielorodzinny o IX kondygnacjach nadziemnych . Po stronie potudniowej w II strefie wptywu
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znajdzie si¢ zabytkowy Kosciét Sw. Stanistawa Biskupa - Bema 73/77 , oraz nieliczne niskie
budynki do III kondygnacji nadziemnych.

Szlak T6 - miedzy stacjami S6 ,,Bema” i S7 ,,Ptocka”, po stronie pétnocnej w odlegtosci
0ok.40 m od osi szlaku zlokalizowane sa IIl i IV kondygnacyjne budynki mieszkalne, dalej
niskie budynki Instytutu Chemii Organicznej PAN . Na skrzyzowaniu Kasprzaka z ul. Ptocka
stare IV kondygnacyjne kamienice oraz nowy budynek mieszkalny o XI kondygnacjach
nadziemnych. Po stronie potudniowej az do ul. Krzyzanowskiego jedyne obiekty budowlane
to zabytkowe zabudowania starej gazowni wolskiej — Kasprzaka 25. Zabytkowa zabudowa
jest zlokalizowana w odlegtosci ok. 40 m od osi szlaku. Miedzy ulicami Krzyzanowskiego
1 Brylowska IV kondygnacyjna , zwarta zabudowa mieszkalna z lat 50 ubiegtego wieku .
Stacja S7 ,Plocka” od podlnocnej strony stacja sasiaduje przy skrzyzowaniu
z ul. Skierniewicka, z pawilonem handlowym oraz  budynkiem Teatru na Woli.
Po stronie potudniowej z budynkiem Zespolu Szkét nr 36 - Technikum Elektroniczne
nr.1 im. M. Kasprzaka oraz boiska szkolne.

Szlak T7 migdzy stacjami S7 ,,Ptocka” i koncem odcinka centralnego II linii metra (koniec
T,O, stacji ,,Rondo Daszynskiego”). Po poétnocnej stronie trasy szlaku nowo wybudowane
IV kondygnacyjne budynki bankéw oraz biurowiec z lat 50 ubieglego wieku
o IX kondygnacjach nadziemnych - mieszczacy Urzad Regulacji Telekomunikacji 1 Poczty.
Po stronie potudniowej pawilony handlowo - ustugowe oraz obiekty sportowe z parterowym
budynkiem ptywalni .

6.6.2. Odcinek wschodni péinocny

Na odcinku wschodnim pétnocnym trasa II linia metra w wariancie proponowanym przez
Inwestora przebiega¢ bedzie, miedzy realizowana stacja ,,Dworzec Wilenski”’ i planowana
a C16 ,,Szwedzka”, pod terenem przedwojennej dzielnicy Praga Péinoc z budynkami z
przetomu XIX i XX w. (dzisiejsza Praga II).

Do czasu II wojny $wiatowej zabudowa miejska dzielnicy konczyta si¢ na torowiskach linii
kolejowej. Przedwojenna zabudowa Pragi to charakterystyczna zwarta zabudowa miejska.
Ulice intensywnie zabudowywano kamienicami czynszowych. Na obrzezach dzielnicy
zlokalizowano obiekty przemystowe.

W czasie dziatan II wojny Swiatowe] zabudowa lokalnie zostata zniszczona, ale w wigkszosci

ocalata i bez wigkszych remontdow jest eksploatowana do dzis.
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W istniejacej zabudowie wiele ocalatych obiektéw zakwalifikowano jako zabytkowe — sa to
budynki z przelomu XIX i XX wieku o szczegélnych walorach architektonicznych,

charakterystycznych dla epoki, w ktorej powstawaty.

6.6.2.1. Obiekty zabytkowe
Obiekty zabytkowe potozone w strefach oddzialywan realizacji 1 eksploatacji planowanego
odcinka wschodniego péinocnego II linii metra

- Budynki wzdtuz ul. Strzeleckiej nr: 2,3,4,10, 11/13, 14, 26, 30/32, 38, 42,44, 46

- Budynki przy ul. Targowej nr: 83, 84 (opis w rozdziale 6.6.2.1.)

- Budynki przy ul. Konopackiej nr: 6, 8

- Budynek przy ul. 11 Listopada nr: 34

- Budynek przy ul. Srodkowej nr 20

- Budynki przy ul. Kowelskiej nr: 4, 6

- Budynki przy ul. Szwedzkiej nr: 17, 20, 21, 23

Obiekty zabytkowe zarejestrowane:

Kamienica przy ul Strzeleckiej 11/13 — ,,Palac Ksawerego Konopackiego” budynek z
1861-66 r. - nr rej: A-416 z 18.05.2005 r. (fotografia nr 26).
Budynek usytuowany jest na narozniku ulic Strzeleckiej i Srodkowe;.
Budynek o 2 kondygnacjach nadziemnych z do$wietlonym poddaszem, podpiwniczony.
Konstrukcja budynku murowana, $ciany tynkowane z elementami ozdobnymi, jak gzymsy czy
obramowania okien i portale drzwi. Dach dwuspadowy o konstrukcji drewnianej. Budynek
obecnie nie eksploatowany — stan techniczny budynku bardzo zty.
Elewacje zdewastowane — duze ubytki tynku, liczne zacieki, szerokie zarysowania $cian
nos$nych. Stolarka okienna i drzwiowa zdewastowana.
Zespol dawnej fabryki Lamp i fabryki chemicznej ,,Praga” przy ul. Szwedzkiej 20
nr rej: 400-A z dn. 30.03.2005 r. (fotografia nr 27).
w sktad zespotu wchodza:

- kotlownia, 1900 ., 1921-29 r.

- komin kottowni, 1899 r.

- 3 budynki glicerynowni, 1899 r.

- 2 magazyny surowcow glicerynowych, 1900 r., 1921-29 r.

- budynek produkcyjny (2 hale), 1899 r.

- pudetkarnia 1899 r.
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- budynek EPD "Wieza " 1899 r.

- magazyn centralny, 1899 r.

- warzelnia 1921-29 r.

- budynek biurowy, 1900 r.

- dom mieszkalny, 1899 r. (Strzelecka 46)
Wieloobiektowa zwarta zabudowa przemystowa zlokalizowana w kwartale ulic
Szwedzka/Strzelecka oraz ograniczona zajezdnia autobusowa przy Stalowej i linia kolejowa.
W chwili obecnej na terenie posesji trwaja prace rozbiérkowe i przygotowawcze dla nowej
inwestycji (planuje si¢ - w glebi podwdrza nowe budynki mieszkaniowe, a w zabytkowych
budynkach — halach - znajda pomieszczenia handlowo-ustugowe oraz mieszkania.)
Obiekty w bezposrednim sasiedztwie planowanej stacji metra to hale fabryczne zlokalizowane
na narozniku ulic Szwedzka / Strzelecka i zabytkowe kamienice usytuowane po przeciwleglej
stronie ul. Strzeleckiej nr 46 i1 48. W rejonie tym planowana jest inwestycja drogowa — trasa
Al. Tysiaclecia. W ramach realizacji rozbudowy wezla drogowego tej trasy zabytkowe
(bedace w rejestrze) kamienice Strzelecka 46148 przeznaczone sa do rozbiorki.
Budynek gtéwny kompleksu fabrycznego jest obiektem o 4 kondygnacjach nadziemnych,
niepodpiwniczony. Poziom posadzki parteru - okoto 0,5m ponizej obecnego poziomu
chodnikéw ulic Szwedzka i Strzelecka.
Konstrukcja budynku - szkielet stalowy ze stropami odcinkowymi. Sciany zewnetrzne
azurowe w postaci filaréw migdzy duzymi otworami okiennymi i wiencéw, w poziomach
stropbw murowane z cegly. Czg$¢ obiektu tynkowana (prawdopodobnie fragment
odbudowany po zniszczeniach wojennych). Stan techniczny obiektu jest dobry.
W bezposrednim sasiedztwie gtéwnego budynku , pod jezdniami wezta drogowego
Al Tysiaclecia usytuowana bedzie stacja metra C 16 ,,Szwedzka”.
Obiekty zabytkowe bez numeru rejestru:

Budynki ul. Strzelecka 26, 31, 38, 42, 44, budynki mieszkalne 4 i 5 kondygnacji

nadziemnych, podpiwniczone o konstrukcji murowanej. Stan obiektéw $redni, drobne rysy i
zawilgocenia. Kamienica nr 31 to fragment oficyny budynku przedwojennego, stan kamienicy
gorszy od pozostatych.

Budynki ul. Strzelecka 10, kamienica czynszowa z 1865 r. Konstrukcja murowana,
podpiwniczona, nietynkowana. W zlym stanie technicznym z licznymi spgkaniami $cian

nosnych, reperowana.
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Budynki ul. Strzelecka 30/32 oraz 36 to obiekty zabytkéw, potozone na drugim planie w
glebi podworzy.

Budynek 30/32 to 2-kondygnacyjny budynek przemystowy murowany z cegly — stan $redni,
zawilgocony.

Budynek Strzelecka 36 to 1-kondygnacyjny obiekt gospodarczy, murowany,
niepodpiwniczony, stan techniczny $redni.

Budynki Strzelecka 2, 3 i 4 - budynki mieszkalne o 4-6 kondygnacjach nadziemnych,
murowane z cegly, podpiwniczone. Budynki nr 2 i 4 budowane w latach 1910-1914,
remontowane w latach 80-tych XX wieku. Stan obiektéw $redni, rysy.

Budynek nr 3 wybudowany w 1892r., niedawno odnowiony, w dobrym stanie technicznym.
Budynki Szwedzka 17, 21, 23 - kamienice czynszowe o 5 kondygnacjach nadziemnych,
podpiwniczone. Stan techniczny kamienicy nr 17 niezty, w gorszym stanie sa budynek nr 23, a
najgorszym nr 21.

Budynki ul. Kowelska 4, 6 - kamienice czynszowe z 1911-14 roku o 5 kondygnacjach
nadziemnych, podpiwniczone, murowane z cegly. Stan techniczny niezty.

Budynek 11 Listopada 34 - kamienica o 5 kondygnacjach nadziemnych, podpiwniczona,
murowana z cegly. Stan techniczny dobry — po niedawnym remoncie.

Budynek przy ul. Srodkowej 20 — obickt wybudowany w 1900 roku, budynek mieszkalny z
funkcja handlowa w parterze o 2 kondygnacjach nadziemnych niepodpiwniczony. W oficynie
miescita si¢ piekarnia — obecnie budynek nie uzytkowany. Stan techniczny zty — liczne

zarysowania 1 zawilgocenia Scian.

6.6.2.2. Obiekty budowlane
Poza obiektami zabytkowymi wzdluz projektowanej trasy metra szczegdlna uwage nalezy
zwroci¢ na zlokalizowane w bezposredniej bliskosci metra obiekty budowlane mieszczace
funkcje publiczne jak szkoty, przedszkola, szpitale, obiekty kultu, itp.
Szlak D16 pomigdzy stacjami ,,Dworzec Wilenski” — C16 ,,Szwedzka” - otaczajaca
zabudowa to:
- zwarta zabudowa miejska, w wigkszosci budynki wielokondygnacyjne o
4-5 kondygnacjach nadziemnych. Przewazaja budynki przedwojenne z nielicznymi
plombami nowej zabudowy.

- ul. Strzelecka 16 - przedszkole.
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Stacja C16,,Szwedzka” - otaczajaca zabudowa przeznaczona jest do rozbiérki w ramach
realizacji trasy Al. Tysiaclecia.
Szlak D17 pomigdzy stacjami C16 ,,Szwedzka” — C17 ,,Targéowek I” - trasa przebiegnie
pod stabo zurbanizowanym obszarem - zajezdnia autobusowa Stalowa, nasypem kolejowym i
pod terenem ogrodkéw dziatkowych.
Stacja C 17 ,,Targowek I”” - otaczajaca zabudowa to:

- Kosciét pod wezwaniem Chrystusa Kréla - na granicy II strefy wptywu

- ul. Tykocinska 32/34 - przychodnia - poza strefami wptywu inwestycji
Szlak D18 pomigdzy stacjami C17 ,,Targéowek I’ — C18 ,,Targowek II” - otaczajaca
zabudowa to:

- osiedla — budynki 10-11 kondygnacji nadziemnych, zabudowa z lat 80-90-tych XX w.
Najblizej usytuowane budynki osiedla stoja w odlegtosci 20-50 m po obu stronach od
osi planowanej trasy metra. Oddzielone sa od planowanej linii metra terenami
zielonymi

Stacja C18 ,,Targowek II” C18 bedzie usytuowana przy skrzyzowaniu ul. Pratulinskiej
i ul. Trockie;j.

- Blisko wykopu stacji oraz w II strefie wptywu budowy stacji i tuneli szlakowych
usytuowane sa wysokie budynki mieszkalne 8-11 kondygnacji, konstrukcja
prefabrykowana. Ze stacja koliduja pawilony osiedlowego targowiska.

Szlak D19 pomigdzy stacjami C18 ,,Targéwek II” — C19 ,,Zacisze” - otaczajaca zabudowa
to:

W strefach wptywu tuneli szlakowych budowanych metoda tarczowa:

- zabudowa jednorodzinna osiedla Zacisze
Stacja C19 ,,Zacisze” - otaczajaca zabudowa to:

W strefach wptywu budowy:

- zabudowa jednorodzinna osiedla Zacisze - budynki jednorodzinne; znajdujace si¢ w
bezposrednim sasiedztwie $cian korpusu stacji — przy ul. Matyldy i1 ul. Figara,
pomigdzy ul. Lecha i ul. Rolanda,

- ul. Rolanda 1 — budynek jednorodzinny; 1-2 kondygnacje nadziemne, podpiwniczony;

kolidujacy z lokalizacja stacji
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Szlak D20 pomiegdzy stacjami C19 ,,Zacisze” — C20 ,,Kondratowicza” - otaczajaca
zabudowa to:

W strefach wptywu tuneli szlakowych budowanych metoda tarczowa:

- zabudowa jednorodzinna osiedla Zacisze
- skrzyzowanie ulic Zaciszanska / Odysa - wolnostojace budynki 4-kondygnacyjne
Stacja C20,,Kondratowicza’ - otaczajaca zabudowa to:

W strefach wptywu budowy:

- ul. Kondratowicza 22 — budynek 17 kondygnacji nadziemnych
- ul. Malborska 1, 2 — budynki 2 kondygnacje nadziemne

Poza strefa wptywu budowy:

- ul. Kondratowicza 20 - budynek Urzedu Dzielnicy Targéwek
Szlak D21 pomigdzy stacjami ,,Kondratowicza” — ,,Brédno” - otaczajaca zabudowa to:

Poza strefa wptywu budowy:

- ul. Kondratowicza 19, 29, 31 - budynki mieszkalne wielokondygnacyjne (do
11 kondygnacji nadziemnych)
- ul. Chodecka 10 — budynek mieszkalny wielokondygnacyjny
Stacja C21,,Brédno” z tunelem toréw odstawczych - otaczajaca zabudowa to:
- Kosciét Sw. Wiodzimierza
- ul. Bazylianska 7, 21A - budynki 11-kondygnacyjne
- ul. Rembielinska 21 — niski budynek zlokalizowany przy krawedzi wykopu
- ul. Rembielinska 23 — budynek zlokalizowany okoto 35 m od planowanego wykopu

- ul. Hieronima 2 — szkota podstawowa nr 275

7. Transgraniczne oddzialywanie na Srodowisko

Przeprowadzone analizy wykazaly, ze oddziatywanie metra na srodowisko, zaréwno w fazie
budowy jak i eksploatacji bedzie mie¢ zasi¢eg ograniczony do bezposredniego otoczenia
planowanego przedsigwzigcia.

Oznacza to, ze nie przewiduje si¢ jakiegokolwiek oddzialywania planowanego
przedsigwzigcia o zasiggu wykraczajacym poza granice Kraju, tzn. ze transgraniczne

oddzialywanie nie wystegpuje.
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8. Charakterystyka oddzialywania planowanego przedsi¢wzig¢cia na srodowisko

8.1. Oddzialywanie na powierzchnie¢ ziemi, na Srodowisko geologiczne i hydrogeologiczne
8.1.1 Obiekty budowane metoda odkrywkowa

Najwigksze przeksztalcenia powierzchni i terenu i1 o$rodka gruntowego powstaja wowczas,
gdy prace przy budowie obiektéw metra prowadzone sa metoda odkrywkowa. W praktyce
dotyczy¢ bedzie wylacznie miejsc lokalizowania stacji i zwigzanych z nimi placéw budéw, a
w czasie ograniczone bgda do fazy realizacji inwestycji. Realizacja zelbetowych obiektow
odkrywkowych w obudowie S$cian szczelinowych jest metoda w najmniejszym stopniu
ingerujaca w srodowisko gruntowo-wodne. Wszystkie obiekty odkrywkowe II linii metra -
stacje, tory odstawcze, laczniki i1 rozjazdy zaprojektowano w konstrukcji zelbetowej
monolitycznej w obudowie zewngtrznych $cian szczelinowych. Przyjety uklad konstrukcyjny
obiektéw jest optymalny przy ich realizacjach w Srédmiesciu - w warunkach $cistej zabudowy
w bliskim sasiedztwie 1 usytuowaniu obiektow przy lub pod skrzyzowaniami intensywnie
obcigzonych ruchem arterii miejskich. Powyzsze uwarunkowania wymuszaja przyjgcie
stropowej metody realizacji obiektow. Zastosowanie tej metody jest mozliwe przy Scianach
szczelinowych, ktére w fazie realizacji stanowia obudowe¢ wykopdw, a w fazie docelowe;j
stanowia konstrukcje zewngtrzna $cian. Wykonywane sukcesywnie od gory stropy obiektow
przenosza sity rozporowe od parcia gruntu na Sciany szczelinowe. Tarcze stropéw stanowia
sztywne (niepodatne) podparcie §cian, znacznie ograniczajac ich odksztatcenia i minimalizuja
deformacje terenu. Znaczne ograniczenie deformacji terenu ma szczegdlne znaczenie w I,
najbardziej zblizonej do wykopu strefie, z uwagi na usytuowane w niej budynki.

Przyjety ukiad konstrukcyjny oraz stropowa metoda realizacji nie eliminuja catkowicie
osiadan terenu, a ich wptyw na obiekty budowlane i obiekty infrastruktury podziemne;j
(szczegolnie kolektory) usytuowane w I strefie niecki osiadan powinien by¢ monitorowany.

Po ukonczeniu prac budowlanych przewiduje si¢ zasypanie wykopu i odtworzenie
poprzedniego zagospodarowania.

Wplyw na warunki hydrogeologiczne jest uzalezniony od koniecznosci obnizania zwierciadta
wody gruntowej na zewnatrz $cian szczelinowych. Przyjeto zasade, ze nalezy dazy¢ w miarg
mozliwosci do zamykania odwodnienia roboczego w zarysie $cian szczelinowych.
Zastosowanie $cian szczelinowych jako obudowy wykopoéw i doprowadzenie ich do gruntéw
spoistych plejstocenu lub pliocenu pozwala na znaczne ograniczenie zakresu wymaganego
odwodnienia roboczego na czas budowy.

Istota powodzenia jest prawidtowe ich osadzenie w warstwie spoistych itéw lub zapewnienie
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pelnej izolacji przez wykonanie przepony ponizej ptyty dennej, gdy konstrukcja posadowiona
jest w utworach sypkich, nawodnionych, przy niemozliwosci odcigcia doptywu przez

zaglebienie $cian w gruntach nieprzepuszczalnych.

8.1.2 Obiekty drazone tarcza
Budowa tuneli metra prowadzona bedzie metoda tarczowa przy zastosowaniu urzadzenia
drazacego - tarczy zmechanizowanej, dostosowanej do drazenia w zmiennych warunkach
hydrogeologicznych.
W tarczy (z zamknigtym skrawajacym czotem) zastosowane beda dodatkowe techniki jak:

- wytworzenie nadcisnienia w komorze urobku;

- mozliwos¢ kruszenia gtazéw narzutowych z czota tarczy;

- iniekcje ci$nieniowe na obwodzie tuneli.
W szczegblnych warunkach gruntowo — wodnych: przejscia tarcza pod budynkami
zastosowanie dodatkowych, wspomagajace techniki iniekcyjne.
Wielko$¢ osiadan powierzchni terenu i ich zasieg co do wartosci znaczacych w przekroju
poprzecznym, nad trasg projektowanych tuneli tarczowych, bedzie praktycznie minimalna.
Wobec takiej prognozy, technologia drazenia tuneli tarczowych, pod ulicami i obiektami
uzbrojenia podziemnego oraz pod i w sasiedztwie budynkow, jest catkowicie bezpieczna.
Podstawowa zaleta technologii mechanicznego drazenia tunelu pod ci$nieniem jest rowniez
praktyczne wyeliminowanie koniecznosci odwodnienia roboczego, a wigc nienaruszanie
cisnien piezometrycznych i naturalnych drog krazenia wod podziemnych.
Przy zastosowaniu tarcz, dostosowanych do zmiennego naporu wod gruntowych i masywu
gruntowego, wyeliminowane jest zagrozenie wdarciem wod do przodka.

Odcinki tuneli o krytycznych warunkach drazenia to:

- tunel ,,Powstancéw Slqskich” - ,,Wola Park” - przejscie pod linia kolejowa i
planowang trasa drogowa N-S oraz wiaduktem nad linia kolejowa,

- tunel ,,Moczydlto” - ,,Wolska”; ,,Wolska” - ,,Rondo Daszynskiego”; mozliwa obecno$¢
gtazéw narzutowych w glinach piaszczystych oraz gruntdw organicznych zwiazanych
z rynna zoliborska;

- tunel ,Dworzec Wilenski” - Cl16 ,Szwedzka” - zabytkowa zabudowa przy
sredniozaggszczonym, nawodnionym, dosiadajacym nadkladzie piaszczystym,

- tunel ,Zacisze” - , Kondratowicza” - przej$cie w sasiedztwie mostku na Kanale

Brédnowskim,
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Istniejace zanieczyszczenia geochemiczne wod 1 gruntéw wzdtuz linii metra sa zréznicowane i
niekiedy znaczne. Wasciwe uszczelnienie tuneli szlakowych 1 stacji powinno zapobiega¢ ich
migracji. Wody wykazuja staba i $rednia agresywnos$¢ do betonu. Stad wskazane sa zabiegi
antykorozyjne, chroniace obiekty metra przed wptywem agresywnych zanieczyszczen oraz

monitoring chemizmu wéd w otoczeniu obiektu.

8.2. Oddzialywanie na wody powierzchniowe
8.2.1. Kanaly prawobrzeznej Warszawy
Poza korytem Wisty obszar prawobrzeznej Warszawy odwadniany jest ciekami naturalnymi i
sztucznymi, bezposrednio do koryta Wisty lub jej doptywoéw. Wiele ciekéw wyprostowano i
uregulowano, umacniajac sztucznie cz¢$¢ linii brzegowych.
Obecnie petnia one funkcje odbiornikéw wéd opadowych w systemie kanalizacji na obszarze
Warszawy. Poza naturalnymi zbiornikami wodnymi (Jezioro Kamionkowskie, Jezioro
Goctawskie, Jezioro Balaton) wystgpuja kanaty i rowy melioracyjne.
Sie¢ ciekéw wodnych na terenie prawobrzeznej Warszawy w ukladzie zlewniowym
przedstawia si¢ nastgpujaco:

- doptywy Wisty: Kanat Wawerski, Tarchominski, Henrykowski,

- doptywy Narwi: Kanat Brédnowski, Zerafski.
Do zlewni Kanatu Wawerskiego nalezy Kanal Nowa Ulga (z Kanatami: Kaweczynskim,
Rembertowskim, Goctawskim), Kanal Nowe Ujscie (z Kanatami: Zerzenski, Zagozdzianski),
Roéw Miedzeszynski, Kanat Wawerski, Kanat Wystawowy.
Do zlewni Kanatu Zeranskiego nalezy Kanat Zeranski (z Rowem Brzezinskim), Kanat
Brodnowski Gorny (z Kanatami Zacisze, Przytorowym, Zabkowskim, Lewandowskim, w ul.
Strazackiej), Rzeka Dtuga z Rowem Magenta), Kanat Nowy, Réw Brzezinski II.
Istnieje tez zlewnia Kanatu Brédnowskiego Dolnego.
IT linia metra przecina na odcinku wschodnim péinocnym Kanat Brédnowski dwukrotnie
(pomigdzy stacja , Targébwek II” 1 ,Zacisze” oraz pomigdzy stacja ,Zacisze” 1
,,Kondratowicza”).
Kanat Brédnowski - dawna rzeka bagienna, uregulowana jako kanat melioracyjny- zaczyna
si¢ w Koziej Gérce. Plynie przez Rembertéw, Targéwek i Bialoteke do K. Zeranskiego. Na
terenie Targéwka ma 7,5 km. Kanat byt budowany jako kanat (kolektor) deszczowy - otwarty
row, ktéry miat zbiera¢ wody deszczowe. Wieloletnie zaniedbania sprawily, ze zmniejszyta

si¢ predkos¢ przeptywu wody. Kanal zaczat zarastaé, a jego koryto zaweza¢ i wyptycac. Na
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dnie utworzyla si¢ warstwa mutéw 0,5-1,0 m. Kanal wymaga gruntownej modernizacji.
Ustawowo przejety zostal przez Urzad Marszatka Wojewddztwa Mazowieckiego. Marszatek
wyznaczyt do eksploatacji Kanalu Wojewddzki Zarzad Melioracji Urzadzen Wodnych, ktéry
odwotat si¢ od tej decyzji. Formalnie Kanal Brédnowski nie ma gospodarza.

Przeprowadzone badania jakosci wod w zbiornikach powierzchniowych Warszawy wykazaty
pozaklasowa jako$¢ tych wod ze wzgledu na ponadnormatywna zawarto$¢ azotu amonowego,
azotu ogdlnego, ortofosforanéw i fosforu ogélnego.

Przyjeta metoda realizacji obiektow metra, w minimalnym stopniu ingerujaca w istniejace
kontakty hydrauliczne, nie powinna mie¢ wptywu na stan wod powierzchniowych - zaréwno

jakosciowy jak i iloSciowy.

8.3. Zagrozenie drganiami. Intensywno$¢ drgan (tabor - zestawy kotowe, nawierzchnia
szynowa, konstrukcja podtorza)
8.3.1 Zrédta drgan
Wzdtuz trasy II linii metra wystgpuja obecnie nastepujace zrodta drgan komunikacyjnych:
- na calej dltugosci trasy - ruch pojazdéw samochodowych, ktére podzieli¢ mozna na
nastgpujace grupy:
o samochody osobowe i dostawcze,
o autobusy,
o samochody cigzarowe,
- naczgsci trasy - przejazdy tramwajow,
- na przekroczeniach linii kolejowych - przejazdy pociagéw,
- naskrzyzowaniu z I linia metra — pociagi metra.
Faza budowy
W fazie realizacji inwestycji — podczas wykonywania prac metoda tunelowa nie przewiduje
si¢ wystgpowania znaczacych zrédet drgan, mogacych mie¢ wplyw na konstrukcje budynkow.
Zrédtem takich drgan moga byé natomiast prowadzone na powierzchni prace budowlane w
postaci:
- whbijania lub wwibrowywania w grunt $cianek szczelnych (stalowych grodzic lub pali),
- zageszczania gruntu lub drogowych warstw nawierzchniowych  walcami
wibracyjnymi, itp.
Prace te moga powodowac uszkodzenia w budynkach i powinny by¢ monitorowane (pomiary

drgan) pod katem wplywu drgan na konstrukcj¢ najblizej potozonych budynkéw. Na
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podstawie pomiar6w drgah nalezy ustali¢ odleglosci 1 parametry pracy poszczegdlnych
urzadzen (wibromtoty, walce wibracyjne) tak, aby wykluczy¢ mozliwos¢ wystapienia
uszkodzen w najblizszych budynkach. Zaktada si¢ przy tym, ze (ze wzgledu na ograniczony
czas wystgpowania tych drgan) mozna bedzie, w odniesieniu do wplywu drgan na ludzi
przebywajacych w budynkach, dopuszcza¢ okresowe przekroczenia granicy komfortu w ciagu
dnia (prace te nie powinny by¢ prowadzone w porze nocnej).

Przejsciowo moze wystapi¢ pogorszenie warunkéw w zakresie wplywu drgan na ludzi
przebywajacych w budynkach (naruszenie wymagan w zakresie zapewnienia wymaganego
komfortu) usytuowanych przy trasach dojazdowych do placéw budéw, zwlaszcza podczas
przejazdoéw pojazdow cigzarowych z wywozona ziemia oraz dowozacych beton.

Wskazane jest przy lokalizacji placéw budéw 1 okreSlaniu tras dojazdéw pojazdéw

cigzarowych uwzglednienie zagadnienia ochrony przed drganiami.

Faza eksploatacji

Gléwnym zrédtem drgan przekazywanych w trakcie eksploatacji metra do otoczenia sa
przejazdy pociagéw metra. Ponadto, w znacznie mniejszym zakresie, drgania moga byc
wywolane pracg urzadzen takich jak: wentylatory (drgania w otoczeniu wentylatorni), pompy
w przepompowniach, agregaty itp.

Intensywnos¢ drgan przekazywanych na sasiednie budynki i zwiazanych z ruchem pociagéw
jest zalezna od:

- konstrukcji i stanu taboru (zwtaszcza stanu zestawéw kotowych, np. zbyt duze bicie
promieniowe két moze spowodowa¢ nawet kilkunastokrotny wzrost poziomu drgan),

- konstrukcji 1 stanu nawierzchni szynowej (liczby 1 konstrukcji stykéw szyn,
powierzchni szyn, zamocowania szyn do podtorza, tolerancji wymiaréw tokéw szyn w
planie i w profilu),

- sposobu poruszania si¢ pociagu (predkos¢, tor ruchu — prosta lub tuk, zatrzymywanie
si¢ i ruszanie),

- konstrukcji podtorza,

- konstrukcji obudowy tunelu (typu konstrukcji, rodzaju materiatu, masy, tlumienia),
przez ktéra drgania propaguja si¢ na zewnatrz i ktéra wchodzi w interakcje z
przylegajacym do niej gruntem,

- zaglebienia tunelu, w tym takze od relacji pomigdzy zaglgbieniem tunelu a poziomem
posadowienia budynkow,

- rodzaju i stanu podtoza, przez ktére propaguja si¢ drgania: budowa geotechniczna
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podtoza, warunki wodne w podtozu, wystgpowanie przegréd w gruncie, szczelin,
infrastruktury podziemne;j itp.,

- odlegtosci i usytuowania budynku odbierajacego drgania w stosunku do tunelu metra,
rodzaju i stanu budynku odbierajacego drgania: typ budynku, jego konstrukcja i
geometria, sposOb posadowienia, stan zachowania obiektu, cechy dynamiczne

konstrukcji (czgstotliwosci drgan wiasnych, ttumienie).

8.3.2. Metodyka oceniania wplywu drgan
Diagnoza dotyczaca oceny wptywu drgan na srodowisko obejmuje:

- oceng¢ wplywu drgan na konstrukcj¢ budynku znajdujacego si¢ w poblizu trasy
przejazdu wagonéw metra,

- oceng wptywu drgan na ludzi przebywajacych w budynku,

- a takze, o ile to potrzebne, oceng wptywu drgah na urzadzenia wrazliwe na drgania,
jezeli takie urzadzenia znajduja si¢ lub beda si¢ znajdowac¢ w budynku.

Podstawy prawne oraz szczegétowe uregulowania w zakresie wykonywania ocen wptywu
drgan w powyzszych przypadkach, opisane w skrdcie ponizej, zawarte sa w dwdch polskich
normach opracowanych przez zespdt pracownikéw naukowych Instytutu Mechaniki Budowli
Politechniki Krakowskie;j:

- PN-85/B-02170. Ocena szkodliwosci drgan przekazywanych przez podtoze na
budynki.

- PN-88/B-02171. Ocena wptywu drgan na ludzi w budynkach.

Norma PN-B-02170:1985 przewiduje dwa sposoby oceny wplywu drgan na konstrukcje
budynku:

- oceng petna — majaca zastosowanie w odniesieniu do kazdego typu budynku,

- oceng przyblizona (za pomoca skal wplywéw dynamicznych SWD-I i SWD-II) -
mozna ja stosowaé jedynie w przypadku dwoch, okreSlonych w normie klas
budynkow.

Pelna ocena wptywu drgan na konstrukcj¢ budynku powinna by¢ wykonana zgodnie z
zasadami dynamiki budowli. Wymaga zbudowania modelu konstrukcji budynku do obliczen
dynamicznych odpowiedzi budynku na wymuszenie. Wymuszenie moze by¢ uwzglednione
albo przez przylozenie w punktach kontaktu fundamentu z podlozem wymuszenia
kinematycznego  opisanego przebiegami czasowymi drgan (pomierzonych lub

prognozowanych drgan) fundamentéw, albo za pomoca tzw. spektréw odpowiedzi. Ocena
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polega na sprawdzeniu mozliwosci wystapienia rezonansu, wyznaczeniu sit bezwtadnosci
dziatajacych dodatkowo na konstrukcje¢ pod wpltywem drgan, obciazeniu modelu
obliczeniowego konstrukcji wszystkimi obciazeniami statycznymi i dynamicznymi (sitami
bezwtadnosci) i sprawdzeniu tak obcigzonej konstrukcji pod wzgledem wytrzymato§ciowym.
Szczegdtowe zasady obliczen dynamicznych konstrukcji podane sa w normie PN-85/B-02170
oraz w podregcznikach z zakresu dynamiki budowli.

Biorac pod uwage pracochtonno$¢ opisanych powyzej obliczen oraz fakt, ze decydujacy
wplyw na konstrukcje budynkéw maja drgania poziome, podano w normie PN-85/B-02170
przyblizony spos6b oceny wplywéw dynamicznych (Scislej] wptywu poziomych sktadowych
drgan) na budynek z zastosowaniem tzw. skal wplywéw dynamicznych: SWD-I i SWD-IL
Skale te dotycza dwu najcze¢sciej spotykanych klas budynkéw niskich i srednio wysokich (do
5 kondygnacji nadziemnych wtacznie), wykonanych z elementéw murowych (przeznaczonych
do rgcznego uktadania jak: cegla, pustaki itp.), wielkoblokowych oraz wielkoptytowych. Skal
nie wolno stosowa¢ do budynkéw nieodpowiadajacych podanym klasom.

Skala wptywow dynamicznych SWD-I (rys.) odnosi si¢ do budynkéw o ksztalcie zwartym, o
matych wymiarach zewngtrznych rzutu poziomego (nieprzekraczajacych 15 m), jedno - lub
dwukondygnacyjnych 1 o wysokosci nieprzekraczajacej zadnego z wymiar6w rzutu
poziomego. Skala wpltywoéw dynamicznych SWD-II (rys.) odnosi si¢ do budynkéw nie
wyzszych niz pie¢ kondygnacji, ktérych wysoko$¢ jest mniejsza od podwdjnej najmniejszej
szerokos$ci budynku w rzucie poziomym oraz do budynkéw niskich (do dwéch kondygnaciji),

lecz niespetniajacych warunkéw podanych dla skali SWD-I.
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Rys. Skala SWD-I [PN-85/B-02170]
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Rys. Skala SWD-II [PN-85/B-02170]

Na podstawie informacji o szczytowych wartosciach amplitud przemieszczen lub przyspieszen
(o$ pionowa skali) w poszczegdlnych tercjowych pasmach czgstotliwosci (0§ pozioma skali)
drgan poziomych budynku (pomierzonych w poziomie terenu) mozna zakwalifikowac te
drgania do jednej z pigciu stref szkodliwosci:
- strefa I — drgania nieodczuwalne przez budynek,
- strefa I — drgania odczuwalne przez budynek, ale nieszkodliwe dla jego konstrukcji,
- strefa III — drgania szkodliwe dla budynku, powoduja lokalne zarysowania i spgkania,
- strefa IV — drgania o duzej szkodliwo$ci dla budynku, stanowiace zagrozenie
bezpieczenstwa ludzi;
- strefa V — drgania powodujace awari¢ budynku przez walenie si¢ muréw, spadanie
stropow itp., budynek nie moze by¢ uzytkowany.
Z. powyzszego opisu wynika, iz w odniesieniu do czg$ci budynkéw (budynki wysokie
powyzej 5 kondygnacji nadziemnych, budynki o konstrukcji stupowo ptytowej itp.) na
analizowanym odcinku II linii metra nie bgdzie mozliwe zastosowanie skal wplywow
dynamicznych (SWD) 1 konieczne bedzie wykonanie pelnej oceny wplywu drgan na
podstawie obliczen modelowych.
Diagnoza wptywu drgan na ludzi przebywajacych w budynku przeprowadzana jest w Polsce z

uwzglednieniem wymagan ujg¢tych w normie PN-88/B-02171 (zgodnej ze standardami ISO).
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Norma ta okreSla dopuszczalne wartosci parametrOw drgan mechanicznych w celu
zapewnienia wymaganego komfortu ludziom przebywajacym w pomieszczeniach, w
zaleznosci od:
- przeznaczenia pomieszczenia w budynku (mieszkalne, biurowe, warsztat pracy,
szpital, laboratorium, w ktérym prowadzone sa precyzyjne badania itp.),
- pory wystepowania drgan (dzien tj. w godz. 6°°-22% lub noc tj. w godz. 22°°-6"),
- charakteru i powtarzalno$ci drgan,
- kierunku dzialania drgan (drgania poziome lub pionowe) i pozycji cztowieka
podczas odbioru drgan (stojaca lub lezaca).
Podstawa oceny sa wyniki analizy czgstotliwosciowej drgan zarejestrowanych w miejscu
odbioru ich przez cztowieka. W wyniku analizy otrzymuje si¢ wartosci skuteczne
przyspieszen tzw. RMS (Root Mean Square) w tercjowych pasmach czestotliwosci i
poréwnuje je z dopuszczalnymi warto$ciami tych parametrow.
W szczegblnych przypadkach moze wystapi¢ konieczno$¢ analizy wptywu drgan na obiekty
inzynierskie takie jak mosty, wiadukty i obiekty infrastruktury podziemnej: kolektory

sciekowe, gazociagi itp.

8.3.3. Doswiadczenia z eksploatowanego odcinka I linii metra

Ocena wptywu drgan w otoczeniu eksploatowanego odcinka I linii metra zawarta jest w
opracowaniach z badan wykonanych przez Instytut Mechaniki Budowli Politechniki
Krakowskiej w latach 1985-2007. Opracowania te znajduja si¢ w archiwum Metra
Warszawskiego. Cz¢s¢ wynikow tych badan przedstawiono w ksiazce: Styputa K.: Drgania
mechaniczne wywotane eksploatacjq metra ptytkiego i ich wptyw na budynki. Zeszyty
Naukowe Politechniki Krakowskiej, seria inzynieria ladowa nr 72, Krakéw 2001.

Whioski z tych badan sa nastgpujace:

- w badanych budynkach, usytuowanych w odlegtosci od 3 do 60 m od $ciany tunelu
linii metra drgania wywolane eksploatacja metra byly na ogdét zaliczane do
nieodczuwalnych przez konstrukcje budynkéw,

- w zakresie odbioru drgan przez ludzi znajdujacych si¢ w budynkach usytuowanych w
odlegtosci do 40 m od tunelu mogta wystgpowac¢ drgania odczuwalne przez ludzi poza
strefa wyznaczona odlegloscia 40 m od krawgdzi tunelu nie nalezy spodziewac si¢

wystapienia istotnych wptywéw dynamicznych zwiazanych z ruchem taboru metra.
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Biorac pod uwagg mozliwy wplyw drgan na ludzi znajdujacych si¢ w budynkach zastosowano
na I linii metra r6zne $rodki ograniczajace intensywno$¢ generowanych drgan.
I tak:

- opracowano w Instytucie Mechaniki Budowli Politechniki Krakowskiej i Biurze
Projektow METROPROIJEKT), specjalnie na potrzeby bielanskiego odcinka I linii
metra, konstrukcje¢ torowiska z uwzglednieniem wibroizolacji (bloki w otulinie
tlumiacej i maty wibroizolacyjne),

- biezaco kontrolowany jest stan torowisk w potaczeniu ze szlifowaniem powierzchni
roboczych szyn,

- zastosowano system monitorowania drgan, opracowany w Instytucie Mechaniki
Budowli Politechniki Krakowskiej, pozwalajacy na minimalizacje emisji drgan
poprzez identyfikacje obszaréw o najwigkszej uciazliwosci. Po otrzymaniu wynikéw
trendu drgah poszczegdélnych pojazdéw planowane s3, w miarg¢ potrzeb 1 mozliwosci,
reprofilacja lub wymiana zestawow kotowych.

Nalezy podkresli¢, ze w dotychczasowych ocenach analizowano wylacznie I lini¢ metra
przebiegajaca w strukturach geologicznych wysoczyzny warszawskiej, ktérej budowa
geologiczna charakteryzuje si¢ stosunkowo dobrymi wilasciwosciami w zakresie tlumienia
drgan. Natomiast odcinek centralny i wschodnio péinocny II linii metra przebiega¢ begdzie

przede wszystkim przez doling Wisly o catkowicie odmiennej budowie geologicznej.

8.3.4. Obiekty w otoczeniu II linii metra potencjalnie narazone na oddzialywanie drgan
w trakcie eksploatacji

W przypadku drgan spowodowanych budowa metra, oceny wpltywu drgan na budynki i ludzi
w budynkach, dotycza obiektéw znajdujacych si¢ w strefie wplywu poszczegélnych zrédet
drgan budowlanych. Zasigg tych stref jest uzalezniony od warunkéw gruntowych i rodzaju
uzytego sprz¢tu oraz parametrow jego pracy (np. niektére urzadzenia wibracyjne maja
regulowane wartosci amplitud i czgstotliwosci drgan).

W odniesieniu do drgan wywotanych eksploatacja metra oceny te dotycza budynkow
znajdujacych si¢ w strefie wplywéw dynamicznych metra. Na podstawie dotychczasowych
doswiadczen z I linii metra w Warszawie mozna wstgpnie okresli¢ zasigg tej strefy na 40 m od
zewngtrznej Sciany tunelu metra, mierzac w rzucie poziomym. Zasigg strefy zostal oznaczony
na planach zataczonych do niniejszego raportu. Ponadto, podczas szczegétowych analiz

wptywu drgan na budynki nalezy sprawdzi¢, czy w sasiedztwie tej strefy znajduja si¢ budynki
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szczegllnie wrazliwe na drgania lub szczegdlnie chronione (np. cenne obiekty zabytkowe,
szpitale itp.). W odniesieniu do tych obiektow nalezy réwniez przeprowadzi¢ stosowne
analizy wptywu drgan.

Szczegblna uwage nalezy zwréci¢ na obiekty, pod ktérymi bezposrednio planowana jest

budowa tuneli metra.

8.4. Emisja hatasu

Zgodnie z ogllnymi zalozeniami projektowymi stacje i tory odstawcze beda wykonywane
metoda odkrywkowa (stropowa lub w otwartym wykopie), natomiast tunele szlakowe beda
drazone tarcza.

Rozwazana jest rOéwniez wersja realizacyjna polegajaca na wyptyceniu koncowych
fragmentow tunelu i wykonaniu ich metoda odkrywkowa.

W fazie eksploatacji metro bedzie funkcjonowato takze w nocy (jazdy prébne, drezyny,
wydluzona praca metra w czasie imprez masowych), a wigc rowniez w pewnych okresach
pory nocnej. Ten okres funkcjonowania dotyczy przejazdow pociagéw oraz dziatania
urzadzen wyposazenia technicznego metra mogacych stanowi¢ potencjalne zrédio emisji
hatasu do srodowiska, a szczegdlnie czerpnio-wyrzutni powietrza nalezacych do wentylatorni
podstawowych stacyjnych i szlakowych.

Stacja postojowa STP zlokalizowana bgdzie na powierzchni terenu. Beda si¢ tam odbywaty
nocne postoje, przeglady i naprawy taboru metra.

Ze wzgledu na emisje hatasu do §rodowiska, planowana inwestycja moze by¢ uciazliwa dla
otoczenia w okresie budowy oraz w mniejszym stopniu w okresie eksploatacji (konieczna jest
budowa ekranéw akustycznych). Zwigkszony poziom hatasu bedzie wystgpowal w rejonie
stacji (szlakow) wykonywanych metoda odkrywkowa zwlaszcza w fazie prowadzenia
intensywnych prac ziemnych. Drazenie tuneli metoda gérnicza z zastosowaniem tarczy nie
bedzie powodowato emisji hatasu do §rodowiska z wyjatkiem otoczenia szybu wydobywczego
stuzacego do odbierania urobku i podawania elementéw konstrukcyjnych.

W okresie eksploatacji ruch metra bedzie si¢ odbywal pod ziemia. Przejazdy pociagéw nie
beda powodowaty emisji hatasu do §rodowiska. Uruchomienie metra spowoduje natomiast
korzystny efekt polegajacy na zmniejszeniu hatasu ulicznego w wyniku przejecia znacznego
zakresu funkcji transportowych przez metro.

Potencjalnym zrédlem emisji hatasu do srodowiska, w okresie eksploatacji, bgda terenowe
czerpnio-wyrzutnie wentylatorni podstawowych, oraz lokalne urzadzenia wentylacyjne,

chtodnicze, itp., obslugujace pomieszczenia znajdujace si¢ w obregbie stacji metra. Réwniez na
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obszarze STP Mory pojazdy szynowe wyjezdzajace w trasg i zjezdzajace z trasy beda zrédlem
hatasu (sygnaty dzwigkowe, skrzypienie szyn podczas hamowania).

Obecne warunki akustyczne panujace w sasiedztwie II linii metra sa ksztalttowane gtownie
pod wptywem hatasu ulicznego. Poziom hatasu jest zréznicowany w zaleznos$ci od lokalizacji.
Zgodnie z mapa akustyczna Warszawy dlugookresowy poziom dzwigku Lpwn w wielu
przypadkach przekracza 70 dB.

W sasiedztwie planowanych stacji metra wykonano pomiary hatasu. W porze dziennej
zmierzono rownowazny poziom dzwigku A dla 15-minutowych przedziatéw czasu
obserwacji, w okresie pomigdzy szczytami komunikacyjnymi. W o$miu przypadkach
zmierzony poziom hatasu byt w granicach 50 — 60 dB, w dwunastu w granicach 60 — 70 dB, a
w dziesigciu przekraczat 70 dB.

Tereny, na ktérych sa projektowane stacje postojowe znajduja si¢ w sasiedztwie torow
kolejowych, ruch kolejowy ma tam decydujacy wplyw na warunki akustyczne. Zgodnie z
mapa akustycznag Warszawy poziom hatasu kolejowego w rozpatrywanej lokalizacji wynosi w
porze nocnej Ly = 50 — 55 dB.

Wymagania akustyczne

Dopuszczalne poziomy hatasu w Srodowisku, powodowanego przez poszczegdlne grupy
zrédet hatasu, okreslone zostaly w Rozporzadzeniu Ministra Srodowiska dnia 14 czerwca
2007 (Dz.U. 2007 nr 120 poz. 826) . Dopuszczalne wartosci poziomu hatasu sa wyrazone
wskaznikami Laeqp oraz Laeqgn odpowiednio dla pory dziennej i pory nocnej. Wartosci
dopuszczalne zaleza od rodzaju zrdodia hatasu, charakteru terendw narazonych na jego
oddziatywanie oraz od pory doby. W Rozporzadzeniu zostaty zdefiniowane dwie podstawowe
grupy zrodet hatasu; drogi lub linie kolejowe oraz pozostate obiekty i dzialalno$¢ bedaca
zrédtem hatasu (dodatkowo, poza dwoma gléwnymi grupami zrédet, sa wyodrgbnione
wymagania dotyczace hatasu lotniczego i hatasu od linii elektroenergetycznych). W
rozpatrywanym przypadku zrédta, zwiazane z okresem budowy i eksploatacji projektowanej 11
linii metra nalezy zaliczy¢ do grupy obejmujacej pozostate obiekty i dziatalno$¢ bedaca
zrédtem hatasu. Dla tej grupy do oceny warunkéw akustycznych przyjmuje si¢ przedziat czasu
odniesienia dla pory dziennej réwny o$miu najmniej korzystnym godzinom dnia kolejno po
sobie nastgpujacym, natomiast dla pory nocnej przedziat réwny jednej najmniej korzystnej
godzinie nocy. Wyciag z Rozporzadzenia zawierajacy wartosci dopuszczalne pozioméw
hatasu obowiazujace w przypadku hatasu zwiazanego z budowa i eksploatacja II linii metra

zamieszczono w tabeli.
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Tabela Dopuszczalne poziomy hatasu w srodowisku

dzien noc
Lp. Przeznaczenie terenu
LAeq. D LAeq N
1 Strefa ochronna "A" uzdrowiska 45 dB 40 dB
Tereny szpitali poza miastem
2 Tereny zabudowy mieszkaniowej jednorodzinne;j
Tereny zabudowy zwigzanej ze stalym lub czasowym pobytem dzieci i
miodziezy " 50 dB 40 dB

Tereny doméw opieki spoleczne;j

Tereny szpitali w miastach

3 Tereny zabudowy mieszkaniowej wielorodzinnej i zamieszkania zbiorowego
Tereny zabudowy zagrodowej 55 dB 45 dB
Tereny rekreacyjno-wypoczynkowe"
Tereny mieszkaniowo ustugowe

4 Tereny w strefie srédmiejskiej miast powyzej 100 tys. mieszkancow® 55dB 45 dB

D'W przypadku niewykorzystywania tych terenéw, zgodnie z ich funkcja, w porze nocy, nie obowiazuje na
nich dopuszczalny poziom hatasu w porze nocy.

? Strefa $rédmiejska miast powyzej 100 tys. mieszkaficéw to teren zwartej zabudowy mieszkaniowej z
koncentracja obiektow administracyjnych, handlowych i ustugowych. W przypadku miast, w ktérych
wystgpuja dzielnice o liczbie mieszkancéw pow. 100 tys. Mozna wyznaczy¢ w tych dzielnicach strefe
$rédmiejska, jezeli charakteryzuje si¢ ona zwarta zabudowa mieszkaniowa z Kkoncentracja obiektéw
administracyjnych, handlowych i ustugowych.

Tereny, ktére nie zostaly wymienione w Rozporzadzeniu nie podlegaja ochronie przed
hatasem.
W sasiedztwie planowanej II linii metra znajduja si¢ tereny, ktére mozna zaliczy¢ do
nastgpujacych kategorii:
- zabudowa mieszkaniowa wielorodzinna, dopuszczalny poziom hatasu w porze
dziennej/nocnej wynosi 55/45 dB;
- zabudowa mieszkaniowa jednorodzinna w otoczeniu stacji ,,Zacisze”, dopuszczalny
poziom hatasu w porze dziennej/nocnej wynosi 50/40 dB;
- tereny zabudowy zwiazanej ze stalym lub czasowym pobytem dzieci i mlodziezy
(szkoty, przedszkola, ztobki), uzytkowane tylko w porze dziennej, dopuszczalny
poziom hatasu w porze dziennej wynosi 50 dB;

- tereny, ktére nie podlegaja ochronie akustycznej.
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8.4.1. Wariant Inwestora — emisja halasu

8.4.1.1. Model obliczeniowy i zastosowana metoda

Prognoze¢ warunkéw akustycznych wykonano za pomoca programu komputerowego IMMI
firmy Woelfel pozwalajacego na przeprowadzenie obliczen zgodnie z zaleceniami Dyrektywy,
Commission recommendation oraz Instrukcji Instytutu Techniki Budowlanej nr 338.
Rozpatrywano okres eksploatacji oraz okres budowy uwzgledniajac dwie wersje realizacji
prac.

Okres budowy — wersja gleboka

Wersja glgboka zaklada, ze wszystkie stacje bgda wykonywane metoda odkrywkowa
natomiast tunele szlakowe beda drazone tarcza. W okresie budowy obliczenia i oceng
warunkéw akustycznych wykonano dla poszczegdlnych stacji. Drazenie tunelu szlakowego
metoda gornicza przy uzyciu tarczy nie bgdzie powodowalo emisji hatasu do srodowiska z
wyjatkiem otoczenia szybu wydobywczego, ktéry bedzie prawdopodobnie zlokalizowany w
obrebie jednej ze stacji. Faza budowy stacji techniczno postojowych nie bedzie uciazliwa pod
wzgledem akustycznym, poniewaz stacje znajduja si¢ w otoczeniu terendéw, ktére nie
podlegaja ochronie przed hatasem. Podczas budowy stacji techniczno postojowych beda
prowadzone typowe prace konstrukcyjne zwiazane giéwnie ze wznoszeniem hali postojowe;j 1
innych mniejszych obiektéw kubaturowych.

Modele obliczeniowe dla okresu budowy poszczegdlnych stacji zostaly opracowane z
uwzglednieniem znajdujacych si¢ w ich otoczeniu budynkéw oraz giéwnych maszyn
budowlanych stanowiacych zrédio hatasu podczas wykonywania prac. W okresie budowy
poziom hatasu bgdzie zmienny w czasie, zaleznie od charakteru realizowanych czynnosci oraz
potozenia frontu robot.

Analiza poszczegdlnych faz budowy, pod katem emisji hatasu do $rodowiska oraz
do$wiadczenia uzyskanego przy wykonywaniu poprzednich stacji I linii metra, wskazuja, ze
najbardziej uciazliwy jest etap poczatkowy obejmujacy réwnolegte wykonywanie $cian
szczelinowych i intensywne prace ziemne prowadzone w otwartym wykopie. Jest to etap
krétkotrwaty planowany na kilka tygodni.

Pézniejsze prace zwiazane z realizacja konstrukcji stacji sa znacznie cichsze.
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Do obliczen dla okresu budowy przyjeto jeden, najmniej korzystny wariant obliczeniowy,
obejmujacy ta poczatkowa fazg, w ktoérej dla kazdej stacji zalozono jednoczesna prace
nastgpujacych urzadzen:

- 2 zestawy do $cian szczelinowych;

- 2 spycharki;

- 2 koparki;

- 1 tadowarka;

- 1 dzwig pomocniczy;

- transport samochodowy.
Poniewaz urzadzenia te w czasie budowy nie maja stalego potozenia, przemieszczaja si¢ na
pewnym obszarze w rejonie realizowanej sekcji, w obliczeniach akustycznych beda
reprezentowane przez zastgpcze (punktowe, liniowe lub powierzchniowe) zrédta hatasu,
rozlokowane réwnomiernie na obszarze dzialania urzadzen. Sumaryczny poziom mocy
akustyczne] zastgpczych zrodet hatasu bedzie réwny sumarycznemu poziomowi mocy
akustycznej zrodet rzeczywistych.

Okres budowy — wersja plytka

Zgodnie z zatozeniami II wariantu wszystkie stacje bgda wykonywane metoda odkrywkowa
(tak jak w wariancie 1), a tunele szlakowe bgda drazone tarcza z wyjatkiem koncowych
fragmentéw, ktére beda wykonywane metoda odkrywkowa. Réznica migdzy obydwoma
wariantami polega jedynie na sposobie realizacji tych koncowych odcinkéw. W ramach wersji
ptytkiej wykonano obliczenia akustyczne dla koncowych fragmentéw wykonywanych metoda
odkrywkowa. W obliczeniach zatozono, ze te same zestawy maszyn budowlanych, co przyj¢te
do realizacji poszczegdlnych stacji, beda pracowaly réwnoczesnie na szesciu sekcjach
rozpatrywanego fragmentu.

Okres eksploataciji

Dla okresu eksploatacji obliczenia akustyczne wykonano dla stacji techniczno postojowe;j
STP ,,Mory”. Model obliczeniowy stacji opracowano w oparciu o pomiary hatasu i analiz¢
funkcjonowania istniejacej stacji techniczno postojowej STP ,,Kabaty”. Obliczenia wykonano
tylko dla pory nocnej, poniewaz dziatanie stacji jest najbardziej intensywne w okreslonych
godzinach nocnych, a jednocze$Snie w porze nocnej obowiazuja znacznie ostrzejsze
wymagania akustyczne niz dla dnia. Poziom mocy akustycznej zrddet hatasu zostat okreslony
na podstawie wynikéw pomiaréw ekspozycyjnego poziomu dzwigku SEL wykonanych w

sasiedztwie istniejacej stacji techniczno postojowej ,Kabaty”. Opracowano model
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obliczeniowy stacji techniczno postojowej ,,Kabaty”, wprowadzono dane uzyskane w wyniku
pomiaréw 1 ustalono parametry akustyczne zastgpczego liniowego zrédia hatasu,
zastosowanego do obliczen prognostycznych dla projektowanych stacji techniczno
postojowych. Przyjeto taka sama liczbe pociagéw w godzinach 5% - 6% jak na stacji
techniczno postojowej ,,Kabaty”, oraz zatozono, ze beda zastosowane takie same ograniczenia
predkosci pociagéw metra (15 km/godz. na terenie stacji i 5 km/godz. przy wjezdzie do hali).
Na podstawie wynikow pomiaréw hatasu przeprowadzonych we wngtrzu hali obstugowo-
postojowej stwierdzono, ze prowadzone tam prace praktycznie nie beda miaty zadnego
wplywu na warunki akustyczne w Srodowisku. Dziatanie hali nie zostalo uwzglednione w
modelu obliczeniowym.

W okresie eksploatacji, halas zwiazany z podziemnym ruchem wagonéw metra nie bedzie
mial wptywu na warunki akustyczne w srodowisku zewngtrznym.

Natomiast ocena oddziatywania akustycznego pozostatych zrédet hatasu, pracujacych w fazie
eksploatacji tj. wentylatorni podstawowych oraz lokalnych instalacji wentylacyjnych 1
chtodniczych, nie jest na obecnym etapie projektowym mozliwa, poniewaz nie jest znana ani
lokalizacja ani charakterystyka akustyczna tych zrédet. Spetnienie obowiazujacych wymagan
akustycznych w przypadku tego typu urzadzen nie stanowi problemu, pod warunkiem, ze
ochrona przed hatasem 1 zagadnienia akustyczne sa przedmiotem prac projektowych
wykonywanych na odpowiednim poziomie szczegétowosci. Dobér odpowiednio cichych
urzadzen i1 wlasciwych $rodkéw ochrony przed hatasem, szczegdlnie dla wentylatorni
podstawowych, powinien by¢ przedmiotem odrgbnej dokumentacji projektowej. Kilkadziesiat
wentylatorni podstawowych zrealizowanych dotychczas dla I linii metra, oraz inne urzadzenia
zwiazane z jego funkcjonowaniem, nie powoduja przekroczenia dopuszczalnego poziomu
hatasu w $rodowisku, pomimo ze w wielu przypadkach znajduja si¢ w bardzo bliskim

sasiedztwie obiektow i terendw podlegajacych ochronie przed hatasem.

8.4.1.2. Emisja halasu w trakcie budowy

Wyniki obliczen akustycznych dla kazdej stacji i odcinkéw wyptyconych przedstawiono w
pkt.19

Parametry akustyczne zrodet hatasu wystgpujacych w fazie budowy zostaly okreslone na
podstawie pomiarOw hatasu przeprowadzonych na realizowanych wcze$niej odcinkach metra i

na innych budowach, gdzie stosowano podobne urzadzenia. Zatozono, ze do budowy beda
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zaangazowane nowoczesne ciche maszyny znajdujace si¢ w dobrym stanie technicznym, ktére
w zakresie emisji hatasu spetniaja wymagania dyrektywy 2000/14/WE.

W wersji glebokiej dla kazdej stacji wykonano odrgbne obliczenia akustyczne uwzgledniajac

prace maszyn budowlanych reprezentowanych przez zast¢pcze zrédta hatasu oraz zabudowe
wystgpujaca w otoczeniu stacji. Obliczenia wykonano na ptaszczyznie 4 m nad poziomem
terenu w siatce punktow 10x10 m. Wyniki obliczen stanowia obraz sytuacji, jaka bedzie miata
miejsce okresowo, w poczatkowej fazie budowy, w momencie najwigkszego nasilenia hatasu.
Poniewaz potozenie maszyn budowlanych bedzie si¢ zmienialo w czasie wraz z
przemieszczajacym si¢ frontem robdt, lokalny wzrost poziomu hatasu bedzie si¢ rowniez

przemieszczat.

W _wersji plytkie] wykonano dodatkowe obliczenia dla koncowych fragmentéw metra
realizowanych metoda odkrywkowa. W obliczeniach zalozono, ze prace ziemne begda
wykonywane rownoczesnie, na catym rozpatrywanym fragmencie. W modelu obliczeniowym
caly fragment podzielono na sze$¢ sekcji. Na kazdej sekcji pracuje ten sam zestaw maszyn
budowlanych, co przyjety dla poszczegdlnych stacji (z wyjatkiem $cian szczelinowych, gdzie
zatozono, ze w danym momencie bgda pracowalty w sumie na calym fragmencie cztery
zestawy do wykonywania $cian).

Obliczenia akustyczne przeprowadzone w fazie budowy dla poszczegdlnych stacji wykazaty,
ze w wielu przypadkach, w poblizu elewacji sasiednich budynkéw podlegajacych ochronie
akustycznej, poziom hatasu bedzie okresowo do$¢ wysoki. Warunki dopuszczalne beda w
pewnym okresie przekroczone nawet, jezeli prace budowlane bgda prowadzone tylko w porze
dziennej. Najmniej korzystna sytuacja bedzie wystgpowala w przypadku otoczenia stacji
realizowanych w ciasnej zabudowie.

Wyniki obliczen wykonanych dla stacji, w otoczeniu ktérych bgda wystgpowaly najwyzsze
poziomy hatasu zostaly pokazane ponizej. Wyniki obliczen wykonanych dla wszystkich stacji

oraz odcinkow realizowanych odkrywkowo w wersji ptytkiej znajduja si¢ w pkt.19
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RAPORT O ODDZIAEYWANIU NA SRODOWISKO dla Il LINIl METRA w WARSZAWIE

Odcinek ZACHODNI, Stacja MOCZYDtO, Emisja Hatasu
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RAPORT O ODDZIAL YWANIU NA SRODOWISKO dla Il LINII METRA w WARSZAWIE
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RAPORT O ODDZIALYWANIU NA SRODOWISKO dla Il LINIl METRA w WARSZAWIE
Odcinek WSCHODNI POENOCNY, Stacja SZWEDZKA, Emisja Hatasu
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Oceniajac prognozowana sytuacj¢ nalezy podkresli¢, ze obliczenia wykonano dla najbardziej
ucigzliwej, pod wzgledem akustycznym, pierwszej fazy budowy obejmujacej intensywne
prace ziemne w otwartym wykopie. Wyniki obliczen stanowia obraz sytuacji, jaka bedzie
miata miejsce okresowo w momencie najwigkszego nasilenia hatasu. Okres ten bedzie trwat
kilka tygodni, a wigc stosunkowo krétko w odniesieniu do catej budowy.

Po zakonczeniu rob6t ziemnych ucigzliwo$¢ akustyczna prac budowlanych bedzie znacznie
mniejsza, zwlaszcza przy zastosowaniu metody stropowej. Nalezy rowniez zaznaczy¢, ze w
czasie prowadzenia prac budowlanych na sasiednich ulicach zostanie ograniczony ruch
kotowy. Spowoduje to istotny spadek poziomu hatasu komunikacyjnego, ktéry w wielu
przypadkach jest obecnie porownywalny z prognozowanym poziomem halasu zwiazanego z
budowa.

Wszystkie prace budowlane na powierzchni terenu powinny si¢ odbywa¢ w porze dziennej.
Przy projektowaniu podziatu $ciany szczelinowej na sekcje, a takze przy podziale prac
betoniarskich nalezy przyjmowaé, ze prace te powinny si¢ konczy¢ przed godzing 22%.
Poniewaz w porze nocnej w sasiedztwie realizowanych stacji moze wystgpowac koniecznos¢
dziatania mieszalnikow w kontenerach z zawiesing tiksotropowa wykorzystywana przy
wykonywaniu $cian szczelinowych, kontenery te powinny by¢ wilasciwie zlokalizowane z
uwzglednieniem znajdujacych si¢ w sasiedztwie obiektow wrazliwych na hatas. Nalezy to
bra¢ pod uwagg przy organizowaniu placu budowy. Mieszalniki powinny by¢ wyposazone w
odpowiednie zabezpieczenia akustyczne. Srodki, jakie nalezy zastosowa¢ w celu ograniczenia
ucigzliwosci akustycznej zwiazane] z prowadzeniem prac budowlanych podano we
wnioskach.

Podczas drazenia tunelu za pomoca tarczy prace beda trwaty w sposob ciagly réwniez w
godzinach nocnych — jest to wazne ze wzgledéw technologicznych pracy tarczy oraz
minimalizacji wptywu drazenia tuneli na osiadanie terenu.

W przypadku usytuowania szybu wydobywczego w sasiedztwie obiektéw wrazliwych na
hatas nalezatoby przyjac, ze w okresie nocy urobek bylby skladowany i transportowany na
zewnatrz, a materialy do wykonania obudowy tunelu dostarczanoby do wnetrza szybu, tylko
w porze dziennej. Wymdg ten, ze wzgledu na ilos¢ urobku i materiatéw budowlanych, jest
niemozliwy do spelnienia. Jego przestrzeganie moze by¢ przyczyna nieprzewidzianych
przestojow w pracy tarczy i w konsekwencji zmniejszenia bezpieczenstwa okolicznych

zabudowan w wyniku wystapienia niekontrolowanych osiadan terenu.
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W zwiazku z powyzszym, w celu nieprzerwanej pracy tarczy, wskazane jest ograniczenie
usytuowania szybéw wydobywczych w rejonach ,,wrazliwych” na hatas lub zastosowanie
odpowiednich zabezpieczen przed hatasem w tych rejonach.

Dzialanie szybu wydobywczego wiaze si¢ z transportem urobku. Oszacowano, ze w ciagu
doby bedzie okoto 60 kursow samochodéw cigzarowych zwiazanych z drazeniem tunelu.
Biorac pod uwage zrédta hatasu przyjete do obliczen akustycznych w porze dziennej dla
kazdej stacji taka liczba dodatkowych kurséw samochodéw cigzarowych nie bedzie miata
istotnego znaczenia dla prognozowanych warunkéw akustycznych w ciagu dnia.

W rejonie szybu wydobywczego w okresie nocnym jest rowniez mozliwa praca instalacji
napowietrzania tunelu oraz innych urzadzen, ktére powinny by¢ odpowiednio zabezpieczone
pod wzgledem akustycznym.

Z. przeprowadzonych obliczen emisji hatasu do s$rodowiska wynika, ze wersja ptlytka,
polegajaca na wykonaniu koncowych fragmentéw metoda odkrywkowa, jest lokalnie nieco
bardziej uciazliwa pod wzgledem akustycznym, poniewaz hatas emitowany podczas budowy

obejmuje wigkszy obszar oraz wigksza liczbe budynkéw mieszkalnych.

8.4.1.3. Wplyw na klimat akustyczny w trakcie eksploatacji

Obliczenia akustyczne dla stacji techniczno postojowej STP ,,Mory” ustalono na podstawie
pomiaréw hatasu wykonanych na istniejacej stacji techniczno postojowej STP ,,Kabaty”.
Poniewaz na obecnym etapie nie jest znane potozenie hali postojowej oraz innych obiektoéw
kubaturowych, obiekty te nie zostaly uwzglednione w obliczeniach. W rzeczywistosci, ze
wzgledu na duze gabaryty, beda pelnity istotng rolg ekranéw akustycznych.

500

Obliczenia wykonano dla pory nocnej w okresie 5% — 6%, w ktérym odbywa si¢ najbardziej

intensywny ruch pociagéw mera na terenie stacji. Wyniki obliczen pokazano ponizej.
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Tereny podlegajace ochronie przed halasem znajduja si¢ poza zasiegiem akustycznego

oddzialywania stacji.

RAPORT O ODDZIALYWANIU NA SRODOWISKO dla Il LINI METRA w WARSZAWIE
Odcinek ZACHODNI, Stacja Techniczno Postojowa MORY, Emisja Hatasu
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W okresie eksploatacji metra tunele i hale peronowe beda si¢ znajdowaly pod ziemia.
Potencjalnym Zrédtem hatasu emitowanego do §rodowiska begda terenowe czerpnio-wyrzutnie
wentylatorni (podstawowych stacyjnych i szlakowych) oraz lokalne urzadzenia chtodnicze i
wentylacyjne. W projektach wentylatorni nalezy uwzgledni¢ odpowiednie zabezpieczenia
akustyczne pozwalajace na spelnienie wymagan obowigzujacych w srodowisku zewngtrznym,
a takze zalecen dotyczacych poziomu hatasu w halach peronowych. W dotychczas
zrealizowanych wentylatorniach I linii metra, problem ten zostat skutecznie rozwigzany nawet
w przypadku bardzo bliskiego sasiedztwa zabudowy mieszkaniowe;.

Kazda wentylatornia wymaga opracowania odrgbnego projektu akustycznego traktowanego na
réwni z innymi projektami branzowymi. W normalnych warunkach eksploatacyjnych
wentylacja podstawowa moze dziala¢ w sposéb ciagty w godzinach 4% - 24%, a zatem
réwniez w godzinach nocnych. Projekt zabezpieczen akustycznych powinien uwzgledniac
charakterystyke akustyczna zastosowanych wentylatorow, geometri¢ kanalu dolotowego,
rozwiazanie samej czerpni oraz jej lokalizacj¢ w stosunku do sasiednich terenéw

podlegajacych ochronie akustycznej. Kazda wentylatornia powinna by¢ rozpatrywana
142



MT-L21-10-470A/1

indywidualnie we wczesnej fazie projektowe] ze wzgledu na konieczno$¢ zapewnienia
odpowiedniej ilosci miejsca na ttumiki akustyczne.

Podczas projektowania urzadzen i instalacji wyposazenia technicznego pomieszczen metra,
dla wszystkich urzadzen mogacych stanowi¢ lokalne zrdédia hatasu, nalezy przewidziec
odpowiednie srodki ochrony akustycznej. Poziom mocy akustycznej wentylatorow podstacji
energetycznych, urzadzen chlodniczych, wentylacyjnych 1 innych urzadzen stanowiacych
potencjalne zrédto hatasu moze by¢ skutecznie ograniczony, przez zastosowanie odpowiednio
cichych urzadzen lub dodatkowych zabezpieczen akustycznych.

Na obszarze STP Mory dojda dodatkowe zrédia hatasu tj: maszyny robocze, urzadzenia,

samochody, pociagi (sygnaly dzwigkowe, ,,skrzypienie” szyn podczas ich hamowania itp.)

8.4.2. Wariant alternatywny — emisja hatasu

Zagrozenie halasem bgdzie wystgpowac na etapie budowy i eksploatacji réwniez na odcinku
zachodnim w wariancie alternatywnym (ul. Kasprzaka i ul. Cztuchowska) II linii metra.

W okresie budowy zwigkszony poziom hatasu bedzie wystgpowal w rejonie stacji (szlakéw)
wykonywanych metoda odkrywkowa zwtaszcza w fazie prowadzenia intensywnych prac
ziemnych. Drazenie tuneli metoda gérnicza z zastosowaniem tarczy nie bgdzie powodowato
emisji hatasu do $rodowiska, z wyjatkiem otoczenia szybu wydobywczego stuzacego do
odbierania urobku i podawania elementéw konstrukcyjnych.

Wyniki obliczen akustycznych wykonanych dla etapu budowy poszczegdlnych stacji metra
wskazuja, ze prace budowlane beda miaty pewien lokalny wptyw na warunki akustyczne
w bezposrednim sasiedztwie placu budowy. Najmniej korzystna sytuacja bgdzie wystgpowata
w przypadku otoczenia stacji realizowanych w ciasnej zabudowie, zwlaszcza dla budynkow
w pierwszej linii zabudowy. Tereny potozone w giebi beda w znacznie mniejszym stopniu
narazone na hatas, poniewaz sa ekranowane budynkami znajdujacymi si¢ w pierwszej linii.
Z przeprowadzonych obliczen wynika, ze okresowe przekroczenia dopuszczalnego poziomu
hatasu wystapia w czasie trwania robot budowlanych, a ich wielkos¢ zaleze¢ bedzie od etapu
prac oraz usytuowania frontu robaét.

W okresie eksploatacji ruch metra bgdzie si¢ odbywal pod ziemia. Tak wigc przejazdy
pociagéw nie beda powodowaty emisji hatasu do srodowiska. Uruchomienie metra spowoduje
natomiast korzystny efekt polegajacy na zmniejszeniu hatasu ulicznego w wyniku przejgcia

znacznego zakresu funkcji transportowych przez metro.
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W okresie eksploatacji metra tunele i hale peronowe planowanej II linii metra beda sig
znajdowaly pod ziemia. Potencjalnym zrédlem hatasu emitowanego do Srodowiska beda
terenowe czerpnio-wyrzutnie wentylatorni podstawowych stacyjnych i szlakowych oraz

lokalne urzadzenia chtodnicze i wentylacyjne.

8.4.3. Analiza warunkéw akustycznych na peronach i w wagonach metra

Kryteria oceny

W Polsce nie ma odrgbnych przepisow okres$lajacych wymagania akustyczne we wngtrzu
srodkéw transportu miejskiego oraz we wngtrzu wagondw metra, ze wzgledu na ochrong
pasazerow przed hatasem. Nie ma réwniez przepisow okreslajacych dopuszczalny poziom
hatasu na peronach metra. Przy ocenie warunkéw akustycznych mozna si¢ positkowa¢ innymi
przepisami i wymaganiami, np. obowiazujacymi na stanowiskach pracy ze wzgledu na
ochrong stluchu pracownika, jednak nie sa to w rozpatrywanej sytuacji wymagania
obowiazujace. Istotna jest ocena warunkéw akustycznych w sensie zdrowotnym, tj.
ewentualnego negatywnego wptywu hatasu w wagonach i na peronach na zdrowie pasazeréw.
Nie jest wigec rozpatrywany problem komfortu i jakos$ci akustycznej wagondw oraz obiektow
stacyjnych. Te sprawy sa niewatpliwie bardzo istotne, jednak nalezy je oddzieli¢ od aspektow
zwigzanych ze zdrowiem.

Podstawowym dokumentem dotyczacym hatasu kolejowego jest TSI, Commission Decision
of 23 December 2005 concerning the technical specification for interoperability relating to the
subsystem “rolling stock — noise” of the trans-European conventional rail system. Dokument
podaje wartosci dopuszczalne poziomu hatasu od przejezdzajacego pociagu (wagondéw) na
zewnatrz w odlegtosci 7,5 od osi toru, oraz dopuszczalny poziom hatasu na stanowisku
maszynisty. Pomiary sa wykonywane w specjalnych $cisle okreslonych warunkach i przy
ustalonych parametrach ruchu pociagu. Poziom halasu panujacy we wngtrzu wagonéw
pasazerskich nie zostal uznany za parametr nalezacy do parametréw podstawowych i
dokument nie podaje dopuszczalnej wartosci poziomu hatasu w wagonach.

Metode i warunki prowadzenia pomiaréw hatasu we wngtrzu pojazdéw szynowych okresla
norma PN-EN ISO 3381 Kolejnictwo. Akustyka. Pomiary hatasu wewnatrz pojazdéw
szynowych. Norma jest przeznaczona do prowadzenia badan typu i wykonywania pomiaréw
kontrolnych i dotyczy wszelkiego typu pojazdéw szynowych. Pomiary sa prowadzone w
specjalnych, doktadnie okreslonych warunkach, na specjalnym torze w sposéb

zapewniajacych odtwarzalno$¢ wynikéw. Norma nie podaje zadnych wymaganych wartosci.
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Podobny zakres do PN-EN ISO 3381 ma norma PN-92/K11000 Tabor kolejowy. Hatas.
Ogoblne wymagania i badania. Wiele sformulowan niemal doktadnie pokrywa si¢ z norma
PN-EN ISO 3381. Przedmiotem normy sa ogélne wymagania i badania dotyczace parametrow
akustycznych hatasu powstajacego wewnatrz pojazdow trakcyjnych i wagonéw osobowych
oraz hatasu emitowanego do otoczenia przez ten tabor. Jest to norma stara, niedostosowana do
EN 1 nieprecyzyjna. W pkt. 2.1.1. w odniesieniu do wymaganych wartosci, jest stosowane
pojecie poziomu cis$nienia akustycznego, dalej w pkt. 3.3.1. poziom dzwigku A, a nastgpnie w
pkt. 3.3.6. poziom cis$nienia akustycznego A. W zakresie metod pomiarowych odpowiada
normie PN-EN ISO 3381, a wlasciwie wczesniejszej ISO 3095-75, do ktérej zostaly dodane
wymagania. Norma wymienia wartosci dopuszczalne poziomu ci$nienia akustycznego we
wnetrzu wagondw (przez analogi¢ do PN-EN ISO 3381 chodzi raczej o réwnowazny poziom
dzwieku A):

- 78 dB — na stanowisku maszynisty,

- 70 dB - w pomieszczeniach wagonéw osobowych w pociagach podmiejskich i

lokalnych,

- 68 dB — w przedziatach 2 klasy wagonéw osobowych w pociagach dalekobieznych,

- 65 dB - w przedziatach 1 klasy wagonéw osobowych w pociagach dalekobieznych.
Zréznicowanie wymaganych wartosci w zaleznoSci od rodzaju pociagu i klasy wagonu
swiadczy, ze jest to kryterium jako$ciowe, a nie zdrowotne. Norma jest przeznaczona do
stosowania przy produkcji nowego taboru kolejowego, taboru, w ktérym wprowadzono
zmiany materialowe lub technologiczne oraz taboru po dwuletnim okresie eksploatacji.
Dotyczy zasadniczo badan typu i badan kontrolnych. Badania hatasu sa wykonywane w $cisle
okreslonych warunkach, na prostym odcinku toru znajdujacego si¢ w otwartej przestrzeni,
szyny bezstykowe, gladkie. Jest okreslony rodzaj podktadéw, otoczenie trasy itp.. Norma nie
dotyczy wngtrza wagonéw metra, gdyz jest wyraznie powiedziane, ze trasa nie powinna
przebiega¢ przez tunele. Chodzi o mozliwos¢ wykonania badania w powtarzalnych
warunkach. W normie jest mowa o badaniach odbiorczych. Okreslone w normie wymagania,
nawet przez analogi¢, nie moga si¢ odnosi¢ do wagondw metra badanych w normalnych
warunkach eksploatacyjnych, poniewaz w tunelu poziom hatasu znacznie si¢ wzmaga na
skutek odbi¢. Norma nie zostala przywolana w zadnym akcie prawnym, nie jest wigc
dokumentem obowiazkowym.

Dopuszczalne poziomy hatasu na stanowiskach pracy okresla Rozporzadzenie Ministra Pracy

i Polityki Spolecznej z dnia 29 listopada 2002 r., w sprawie najwyzszych dopuszczalnych
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stgzen 1 natgzen czynnikow szkodliwych dla zdrowia w srodowisku pracy (Dz. U. Nr 217
poz.1833). Jest to w zasadzie jedyne kryterium méwiace o aspekcie zdrowotnym narazenia na
hatas.
Ze wzgledu na ochrong stuchu dopuszczalne warto$ci hatasu wynosza:

- poziom ekspozycji na hatas w odniesieniu do 8-godzinnego dobowego czasu pracy -

85dB;

- maksymalny poziom dzwigku A — 115dB;

- szczytowy poziom dzwigku C — 135dB;
Poziom ekspozycji na hatas jest okreslony wzorem
LEx sh = Lacg,e + 10l0g (Te/To)
LAeq Te - rOWnowazny poziom dzwigku A
T, — czas ekspozycji
Ty — czas odniesienia (8godzin)
Norma PN-87/B-02151-02 Akustyka budowlana. Ochrona przed hatasem pomieszczen w
budynkach.
Jako dopuszczalne warto$ci poziomu dzwigku w pomieszczeniach, okresla dopuszczalne
warto$ci poziomu hatasu w budynkach mieszkalnych oraz budynkach uzytecznos$ci
publicznej. Po$réd réznego rodzaju pomieszczen wymienionych w normie nie ma wymagan
akustycznych dotyczacych stacji metra, dworcéw kolejowych ani zadnych innych obiektéw o
zblizonym przeznaczeniu. Dopuszczalny poziom hatasu w tego typu obiektach nalezy ustala¢
indywidualnie zaleznie od ich zakladanej klasy, a takze uwzgledniajac parametry
umozliwiajace uzyskanie odpowiedniej zrozumiato$ci podawanych komunikatéw oraz
wymagania DSO. Sa to jednak odregbne zagadnienia projektowe.
Dotychczasowe wyniki pomiaréw na stanowiskach pracy maszynisty
Pomiary hatasu na stanowiskach pracy maszynisty na I linii metra, byly wykonywane
kilkakrotnie, istnieje obowiazek prowadzenia takich pomiaréw w spos6b okresowy. Raporty z
badan przeprowadzonych w latach 2003 -2007 nie wykazaly przekroczenia wartosci
dopuszczalnych.
Pomiary hatasu
ZaKres, aparatura i warunki prowadzenia pomiaréw
Pomiary wykonano dla wybranych losowo pociagéw metra, w celu rozpoznania warunkéw
akustycznych panujacych w wagonach jadacego pociagu oraz na peronach. Wyniki pomiaréw

wskazuja, ze poziom hatasu w wagonach zalezy od wielu czynnikéw: typu pociagu i jego
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stanu technicznego, rozpatrywanego odcinka szlaku, wystgpowaniu tukéw, stopnia
wypelnienia wagonu ludzmi itp. Pomiary miaty charakter orientacyjny i nie byty to badania
typu ani badania kontrolne. Nie wykonywano doktadnych analiz wystgpujacych tendencji i
zaleznosci. Wyniki pomiaréw pozwolily na rozpoznanie sytuacji, wstgpna ocen¢ stopnia
narazenia na hatas pasazeréw i w razie potrzeby moga stanowi¢ punkt wyjscia do opracowania
programu szerszych badan akustycznych.
Do pomiaréw zastosowano miernik poziomu dzwigku firmy SVANTEK typ SVAN 945,
I klasy doktadnosci, spetniajacy wymagania normy IEC 651, IEC 804, IEC 61672-1, oraz
Polskiej Normy PN-79/T-06460.
Zestaw pomiarowy sktadat sig z:

- mikrofonu pomiarowego 1/2" - typ 40 AN firmy G.R.A.S nr 13518;

- przedwzmacniacza - typ SV 11 nr 1503;

- miernika poziomu dzwigku - typ SVAN 945 nr 3505.
Swiadectwo Wzorcowania Gtéwnego Urzedu Miar Nr 1689.1-M34-4180-473/08 wystawione
dn. 6.05.2008 r. Pomiary wykonywano z ustawieniem stalej czasowej fast i charakterystyki
korekcyjnej A. Pomiary wykonano w normalnych warunkach eksploatacyjnych metra, w
p6znych godzinach wieczornych, przy minimalnej liczbie pasazeréw w wagonach i na
peronach stacji. Sa to warunki najbardziej sprzyjajace rozprzestrzenianiu si¢ hatasu. Punkt
pomiarowy w wagonie byl zlokalizowany w poblizu miejsca osoby siedzacej na wysokosci
1,2 m nad podloga. Na peronie pomiary wykonywano w odlegtosci 3 m od osi toru, na
wysokosci 1,6 m, a mikrofon skierowany w stron¢ zrédta hatasu. We wngtrzu wagonu
rejestrowano przebiegi czasowe poziomu dzwigku A podczas przejazdu kolejnych odcinkéw
pomigdzy stacjami. Na peronach rejestrowano sekwencj¢ obejmujaca wjazd pociagu, otwarcie
drzwi, zamknigcie drzwi i odjazd.
Na podstawie zarejestrowanych danych okreslono réwnowazny poziom dzwigku A dla
poszczegdlnych analizowanych cykli, poziom ekspozycyjny Lag oraz wartosci maksymalne.
Wyniki pomiaréw
W pierwszej fazie wykonano pilotazowe pomiary hatasu w kilku r6znych losowo wybranych
pociagach jadacych na kilku odcinkach §rédmiejskich I linii metra. Nastgpnie zarejestrowano
pelne przebiegi czasowe poziomu hatasu w czterech pociagach jadacych na calej trasie.
Badania te obejmowaty dwa pociagi produkcji francuskiej i dwa pociagi rosyjskie
(obstugujace I lini¢ metra) jadace w kierunku Mtocin i w kierunku odwrotnym tj. na Kabaty.

Dla kazdego odcinka okre$lono poziom réwnowazny, poziom maksymalny i ekspozycyjny
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poziom dzwigku A. Wyniki pomiar6w hatasu wykonane we wngtrzu wagonow wskazuja, ze
wagony produkcji rosyjskiej sa nieco glosniejsze od wagondéw francuskich. Pomimo
indywidualnych réznic taka tendencja jest wyrazna, r6znica wynosi $rednio okoto 5 dB.
Wartosci ekspozycyjnego poziomu dzwigku dla tego samego pociagu na kolejnych odcinkach
szlaku sg takze zréznicowane. Ogdélnie mozna zaobserwowac, ze odcinki pdétnocne sa nieco
cichsze. Wyrazne minimum wystgpuje na krétszym szlaku B14 pomigdzy stacjami ,,Centrum”
i ,.Swietokrzyska” oraz na szlaku B19. Wyrazne podwyzszenie poziomu hatasu mozna
natomiast zaobserwowa¢ na szlakach B6, B12, B13, B16, B17. Zgodnie z wczes$niejsza
analiza kryteriow oceny, w zasadzie jedynym obowiazujacym kryterium oceny stopnia
narazenia na hatas ze wzgledow zdrowotnych tj. ze wzglgedu na ochrong stuchu jest
Rozporzadzenie Ministra Pracy i Polityki Spotecznej z dnia 29 listopada 2002 r., w sprawie
najwyzszych dopuszczalnych stgzen i natezen czynnikow szkodliwych dla zdrowia w
srodowisku pracy (Dz.U. nr 217 poz.1833). Podane w rozporzadzeniu wartosci dopuszczalne
dotycza ekspozycji na hatas na stanowiskach pracy. Przyjmujac kryterium szkodliwos$ci
hatasu, mozna je przyjac jako pewien punkt odniesienia przy ocenie stopnia narazenia na hatas
pasazerOw metra.

Réwnowazny poziom dzwigku A hatasu wewnatrz wagonu mozna obliczy¢ ze wzoru:

L Aeq,wagon = LAE,wagon + 10log(n/T)

n — liczba przejechanych odcinkéw

T — czas odniesienia, S

Natomiast r6wnowazny poziom dzwigku A na peronie ze wzoru:

L Aeq,peron = LAEperon + 10l0g(1/T)

Sumujac obie powyzsze wartosci, poziom ekspozycji pasazera na hatas bedzie wynosit:
Lixgn= 10log(101Awagon10) | (LAcq peron/10)y

Przyjmujac wartosci S$rednie poziomu ekspozycyjnego Lag ustalone na podstawie
przeprowadzonych pomiaréw mozna obliczy¢ poziom ekspozycji na hatas pasazeréw zaleznie
od liczby przejechanych stacji. Wyniki obliczen dla cichego pociagu francuskiego i

szczegblnie gtosnego pociagu rosyjskiego zestawiono ponize;j.
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Tabela  Wartosci poziomu ekspozycji pasazerow na halas zaleznie od liczby

przejechanych stacji

Poziom ekspozycji na hatas w zaleznosci od liczby przejechanych stacji, dB

Pociag
1 3 5 7 9 11 13 15 17 19 25 30 40

Francuski | 60,0 | 62,6 | 64,2 | 654 | 66,3 | 67,1 | 67,7 | 68,3 | 68,8 | 69,2 | 703 | 71,1 | 72,3

Rosyjski 65,1 | 693 | 714 | 72,8 | 73,9 | 74,7 | 754 | 76,0 | 76,6 | 77,0 | 78,2 | 79,0 | 80,3

Wartosci te moga si¢ nieco rézni¢ zaleznie od rozpatrywanego fragmentu trasy metra.
Przecigtny pasazer przejezdza $rednio okoto szesciu stacji. Stosuja kryterium dopuszczalnego
poziomu hatasu, przyjetego jak na stanowiskach pracy ze wzgledu na ochrong stuchu, wartos¢
dopuszczalna 85 dB nie jest przekroczona w zadnym przypadku, bez wzgledu na liczbg
przejechanych stacji. Poziom maksymalny nie przekracza wartosci dopuszczalnej
przewidzianej na stanowiskach pracy ze wzgledu na ochrong stuchu.

Podsumowanie

Pomiary hatasu i1 analiza wynikéw zostaly wykonane w celu rozpoznania sytuacji i
oszacowania stopnia narazenia na hatas pasazeréw metra. Mozna to wykorzysta¢ przy
podejmowaniu dalszych decyzji dotyczacych problemu halasu wewnatrz wagonéw i na
peronach stacji metra w odniesieniu do istniejacej I linii 1 dalszych projektowanych linii
metra. Przedstawiony material moze by¢ réwniez wykorzystany przy wiaczaniu zagadnien
akustycznych do procedur przetargowych przy zakupie nowych wagonéw oraz przy badaniach
kontrolnych (poziom hatasu jako jeden z warunkéw kontraktu). W Polsce nie ma odrgbnych
przepisOw okreslajacych wymagania akustyczne w $rodkach transportu miejskiego oraz we
wngtrzu wagonOw metra, ze wzgledu na ochrong przed hatasem pasazeréw. Nie ma rowniez
przepisOw okreslajacych dopuszczalny poziom hatasu na peronach metra. Przy ocenie
warunkéw akustycznych mozna si¢ positkowa¢ innymi przepisami i wymaganiami, jednak nie
sa to w rozpatrywanej sytuacji wymagania obowiazujace.

Wartosci dopuszczalne podane w normie PN-92/K11000 dotycza zasadniczo badan typu i
badan kontrolnych wagonéw kolejowych. Zgodnie z ta norma badania hatasu sa wykonywane
w S$cisle okreslonych warunkach, na prostym odcinku toru znajdujacego si¢ w otwartej
przestrzeni. Norma nie dotyczy wnetrza wagondw metra, jest wyraznie powiedziane, ze trasa
nie powinna przebiega¢ przez tunele. Okreslone w normie wymagania nawet przez analogi¢
nie moga si¢ odnosi¢ do wagonéw metra badanych w normalnych warunkach
eksploatacyjnych, poniewaz w tunelu poziom hatasu znacznie si¢ wzmaga na skutek odbic.

Norma nie zostala przywotana w zadnym akcie prawnym, nie jest wigc dokumentem
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obowiazkowym. Stosujac jako analogi¢ ogdllne kryterium obowigzujace na stanowiskach
pracy ze wzgledu na ochrong stuchu pracownika dopuszczalny poziom hatasu nie jest
przekroczony bez wzgledu na liczbg przejechanych przez pasazera stacji. Poziom hatasu w
wagonach, a zwlaszcza na peronach metra ma decydujace znaczenia dla zrozumiato$¢
podawanych komunikatéw. Obowiazuja w tym zakresie odrgbne przepisy i wymagania. Sa to
jednak zagadnienia projektowe nie majace zwiazku z ocena stopnia narazenia pasazerOw na
hatas. Sprawy zwiazane z komfortem, jako$cia wagonéw itp. powinny by¢ przedmiotem
negocjacji przy zakupie wagonéw. Problemy klasy akustycznej wnetrza hal peronowych,
naglo$nienia zrozumiatosci biezacych komunikatoéw nalezy rozwiazywac¢ w fazie projektowej
pamigtajac, ze metro jest wizytowka kazdego miasta, a warunki akustyczne wpltywaja w

bardzo duzym stopniu na jego subiektywna oceng.

8.5.0ddzialywanie na powietrze atmosferyczne

8.5.1 Metody oceny wplywu przedsigwzigcia

Parametrami okreslajacymi stan jakos$ci powietrza sa: st¢zenie Srednioroczne z ttem i czgstos¢
przekraczania st¢zenia 1-godzinnego. Wedtug tej metodyki, stgzenie usrednione w okresie
roku wraz z ttem, okreslonym przez odpowiedniego dla danego terenu Wojewddzkiego
Inspektora Ochrony Srodowiska, jako aktualny stan jakosci powietrza atmosferycznego, nie
moze przekracza¢ dopuszczalnego poziomu odniesienia w sposéb bezwarunkowy, za$ stezenie
1-godzinne moze by¢ dowolnie duze, ale nie moze przekracza¢ poziomu odniesienia dla 1
godziny czegsciej niz przez 0,2 % (0,274 % dla SO,) czasu w roku. Jest to rbwnowazne z
warunkiem, w ktérym percentyl 99,8 (99,726 dla SO,) stgzenia nie moze by¢ wigkszy od
warto$ci odniesienia dla 1 godziny.

Obliczenia stanu zanieczyszczenia powietrza atmosferycznego bazuja na meteorologicznych
statystykach czesto$ci wystgpowania wiatru z poszczegdlnych 12 gtéwnych kierunkéw
geograficznych, z podzialem na predkosci co 1 m/s 1 sze$¢ standw réwnowagi
termodynamicznej atmosfery (od réwnowagi silnie chwiejnej do silnie stalej - tak zwanej
klasyfikacji Pasquill’a), zwanych potocznie ,,r6zami wiatrow”. Zwykle do tego wykorzystuje
si¢ roze wiatrow wedlug standardu Instytutu Meteorologii i Gospodarki Wodne;.
Opracowywane one sa na podstawie danych klimatologicznych, bazujacych na danych

meteorologicznych z trzydziestolecia.
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Obliczenia poziomdéw substancji w powietrzu dla liniowego 1 powierzchniowego zrédta emisji
wykonuje si¢ tak jak obliczenia dla zespotu emitoréw punktowych, po uprzednim umownym

zastapieniu tych zrédet zespotem emitoréw punktowych, wedlug okreslonych zasad.

8.5.2 Warunki klimatyczne

Obszar, na ktérym realizowana ma by¢ II linia metra warszawskiego znajduje si¢ w strefie
klimatu umiarkowanego z przewaga wplywéw Kkontynentalnych. Wedlug regionalizacji
klimatyczno-rolniczej, Warszawa lezy we wschodniej (mazowieckiej) czgS$ci dzielnicy
srodkowej, w ktdrej przewaza wptyw klimatu subkontynentalnego, z oddziatywaniem cyrkulacji
atlantyckiej.

Wedlug danych Instytutu Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania Polskiej Akademi Nauk
srednia ilo$¢ opadow w Warszawie wynosi 515 mm/rok, przy czym w sumie tej najwigkszy
udziat maja opady pétrocza cieplego. Srednia roczna temperatura powietrza wynosi 7,8°C a
wilgotnos¢ wzgledna 78 %.

Przewazajace kierunki wiatréw sa z zachodu, pétnocnego - zachodu i potudniowego - zachodu
przy najsilniejszych wiatrach zachodnich (45 % og6lnej ich sumy). Stosunkowo duzy udziat
maja wiatry wschodnie i potudniowe (okoto 27 % ogdlnej ilosci). Najsilniejsze wiatry wieja w
marcu i w listopadzie. Srednia predko$¢ wiatru w roku wynosi 4,1 m/s.

Na ponizszym rysunku przedstawiono schematyczny rozktad wiatréw w rejonie Warszawy

(réza wiatrow).

WATSZOWa-1mgw

Rys Réza wiatrow dla stacji Warszawa Okecie
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Przedstawione dane charakteryzuja klimat w skali makro, zalezny od globalnych cyrkulacji
powietrza. Z punktu widzenia oddzialywania projektowanej II linii metra w Warszawie,
interesuje nas klimat lokalny, centralnych rejonéw Warszawy, w znaczacy sposob
modyfikowany przez wpltywy pradoliny Wisly i1 bliskos¢ Skarpy Warszawskiej. Stacja
,Powisle” oraz stacje odcinka wschodniego pdéinocnego zlokalizowane beda w rejonie
zachodniej czgsci pradoliny Wisty. Uksztattowanie terenu w tym miejscu i bliskos¢ skarpy
wislanej wymuszaja kierunki przeptywu mas powietrza w osi Wisty, wzmagajac wiatry w
kierunku péinocny-zachdd, potudniowy-wschéd. Uwidacznia si¢ takze w amplitudzie
temperatur przyziemnych warstw atmosfery oraz wzmozonej wilgotnosci powietrza
spowodowanych bliskos$cia rzeki. Pradolina Wisty, ograniczona od zachodu Skarpa Wislana,
petni funkcje korytarza przewietrzajacego, regenerujacego powietrze w calym rejonie

Warszawy.

8.5.3 Aktualny stan jakoS$ci powietrza atmosferycznego

Zgodnie z informacja Mazowieckiego Wojewddzkiego Inspektora Ochrony Srodowiska w
Warszawie, z dnia 16.02.2012 r., podana w pismie o sygnaturze: MO.7016.1.32.2012.1W
aktualny stan jako$ci powietrza atmosferycznego (wartosci srednioroczne dla roku) zostat
okreslony dla poszczegélnych dzielnic administracyjnych Warszawy, przez ktére beda

przechodzi¢ odcinki II linii metra i wynosi:

Odcinek zachodni

dwutlenek azotu NO, - 26 p.Lg/m3,
dwutlenek siarki SO, - 8 ug/m’,

pyl zawieszony PM10 - 38 ug/mS,
tlenek wegla CO - 600 ug/m3,
benzen 2.5 ug/m’,

oléw - 0,05 ug/m’,
Odcinek wschodni potnocny

dwutlenek azotu NO, - 28 ug/m’,
dwutlenek siarki SO, - 8 ug/m3,

pyl zawieszony PM10 - 38 pug/m’,
tlenek wegla CO - 600 pug/m’,
benzen 2.5 ug/m’,

otéw - 0,05 ug/m’.
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8.5.4 Wplyw przedsi¢wzigcia na stan powietrza atmosferycznego

8.5.4.1 W czasie eksploatacji

Metro, w zakresie oddziatywania na stan jakosci powietrza atmosferycznego, jest inwestycja
proekologiczna. Wynika to z dwéch gtéwnych przestanek:

Eksploatacja metra nie powoduje powstawania emisji substancji do powietrza, ktére mialyby
jakiekolwiek znaczenie dla stanu jakosci powietrza atmosferycznego. Systemy wentylacyjne
metra stluza gtéwnie do wymiany ,,zuzytego” powietrza. Zachwianie tej réwnowagi w
pomieszczeniach zamknigtych powoduje efekt dyskomfortu odczuwanego jako ,,duszne
powietrze”. Napedy pociagdéw 1 inne urzadzenia infrastruktury metra zasilane sa elektrycznie,
zatem nie beda powstawaty jakiejkolwiek emisje zanieczyszczen powietrza.

W trakcie eksploatacji II linii metra nie powinna w Warszawie wzrosna¢ ogdlna emisja
substancji zanieczyszczajacych z pojazdéw spalinowych, poniewaz kazde przeniesienie
przewozow pasazerskich do elektrycznej kolei podziemnej bedzie skutkowa¢ zmniejszeniem
ruchu samochodowego. W rejonach obstugiwanych przez II lini¢ metra ogdlna emisja
zanieczyszczen komunikacyjnych powinna ulec zmniejszeniu.

Metro same w sobie jest czyste ekologicznie, na pewno w zakresie wptywu na stan powietrza
atmosferycznego.

Eksploatacja stacji techniczno postojowej II linii metra usytuowanej na terenie dzielnicy
Bemowo w rejonie Mor, pomiedzy urzadzeniami kolejowymi stacji towarowej Warszawa -
Odolany, Instytutem Energetyki i centrum handlowym, po zachodniej stronie projektowanego
wiaduktu ul. Nowolazurowej, nie bedzie miata negatywnego wplywu na stan powietrza
atmosferycznego w tym rejonie. Na terenie stacji postojowej ,,Mory” znajdowacé si¢ beda:
budynek elektrowozowni (w ilosci 1 lub 2), garaz dla pociagu ratunkowego i taboru
specjalnego, budynek nastawni oraz budynek administracyjno-socjalny a takze odpowiednie
uktady torowe i drogowe. Wigkszo$¢ urzadzen i pojazdéw posiada¢ bedzie zasilanie
elektryczne, dlatego tez nie beda powodowaty uwalniania zanieczyszczen do atmosfery. Z
uwagi na to, ze podstawowa funkcja stacji techniczno postojowej (analogicznie do stacji
techniczno postojowej ,,Kabaty” z 1 linii metra) bgdzie prowadzenie obstugi technicznej i
utrzymania taboru kolejowego, szynowego, taboru pomocniczego i pozostalych $rodkéw
transportu, a takze utrzymanie infrastruktury oraz maszyn 1 urzadzen, nalezy przyjac, ze
bedzie wystgpowata zorganizowana oraz niezorganizowana emisja zanieczyszczen do
powietrza. Ruch pojazdéw samochodowych zaopatrzenia i obstugi technicznej na terenie

bedzie minimalny, a uwalniane z tego powodu ilo$ci zanieczyszczen — §ladowe.
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8.5.4.2 Na etapie budowy
Etapem, w ktérym planowana inwestycja w najbardziej niekorzystny sposéb oddziatywac
bedzie na stan powietrza atmosferycznego, jest etap realizacji (budowy).
Wptyw budowy II linii metra na stan jakosci powietrza atmosferycznego moze by¢ zwiagzany:

-z ograniczeniami i wytaczeniami ruchu w rejonie prowadzenia prac,

-z emisja wtérng zapylenia na skutek porywania i unoszenia czastek stalych gruntu i

przewozonych materiatéw sypkich,

-z emisja spalin z maszyn budowlanych i pojazdéw w rejonach prowadzenia prac.
W rejonie budowy II linii metra przewiduje si¢ wylaczenia ruchu na wielu odcinkach
istniejacych jezdni.
Zachodni odcinek II linii metra przebiega¢ bedzie na terenie dzielnic administracyjnych
Bemowo i Wola.
Budowa stacji metra "Potczynska" - w rejonie ulic Polczynskiej 1 Sochaczewskiej - moze
kolidowa¢ z bardzo ruchliwa arteria komunikacyjna w kierunku Poznania. Na odcinku od
stacji ,,Lazurowa” do stacji ,,Moczydlo” trasa metra bedzie przebiega¢ pod lub w
bezposrednim poblizu ulicy Goérczewskiej, arterii komunikacyjnej o intensywnym ruchu
pojazdéw samochodowych. Bedzie to stwarza¢ konieczno$¢ wytaczen i ograniczen ruchu na
wielu odcinkach istniejacych jezdni. Problem bedzie dotyczyt stacji: C4 ,Powstancow
Slqskich”, C5 ,,Wola Park”, C6 ,,Ksiecia Janusza”, C7 ,,Moczydto”. W nieco lepszej sytuacji
bedzie budowa stacji C3 , Lazurowa”, gdzie nie wystapi potrzeba catkowitego wytaczenia
ruchu na ulicy Gérczewskiej.
Ze wzgledu na usytuowanie stacji ,,Wolska” po poludniowej stronie ulicy Wolskiej, nie
przewiduje si¢ konieczno$ci wytaczen ruchu poza ul. Ptocka, pod ktéra planowana jest stacja.
Konieczno$¢ stworzenia objazdéw i wylaczen ruchu w rejonach planowanej budowy
poszczegdlnych stacji moze prowadzi¢ do powstawania zaburzen przepustowosci ruchu, a w
efekcie zator6w komunikacyjnych. Plynno$¢ ruchu jest bowiem istotnym czynnikiem
zmniejszajacym emisj¢ zanieczyszczeh komunikacyjnych.
Samochody poruszajace si¢ ze stala predkoscia zuzywaja mniej paliwa, a co za tym idzie
mniej zanieczyszczaja powietrze. Ilustracje wptywu zattoczenia ulicy na wielko$¢ emisji w
warunkach przekroczenia przepustowosci (pojemnosci) przedstawiono w zataczniku do

zarzadzenia Nr 42 Generalnego Dyrektora Drég Publicznych z dnia 24 maja 1999 r. (tabela).
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Tabela Wplyw zatloczenia na wielko$¢ emisji

Nazwa substancji

Zwigkszenie emisji dla zatloczenia *)

0,9 1 1,1
Dwautlenek azotu 1 3,2 5,61
Tlenek wegla 1 4,19 7,7
Weglowodory 1 3,95 7,22
Otéw 1 3,7 6,71

*) zattoczenie jako stosunek natg¢zenia potoku do przepustowosci ruchu

Jak wida¢ z powyzszej tabeli problemy z utrzymaniem ptynnosci ruchu moga prowadzi¢ do
wzrostu emisji zanieczyszczen z pojazdéw samochodowych w rejonie prowadzenia prac
budowlanych w rejonie centrum Warszawy i1 w innych rejonach Warszawy, a tym samym do
pogorszenia stanu jako$ci powietrza atmosferycznego.

Odcinek wschodni p6tnocny, na wigkszosci swej dtugosci, w rejonie Pragi Pétnoc, Targéwka
i Zacisza, nie bedzie przebiega¢ wzdluz ulic o intensywnym ruchu pojazdéw. Budowa
poszczegblnych stacji 1 zwiazane z nig wylaczanie lokalnych ulic z ruchu nie begda
powodowa¢ wigkszych zaburzen ruchu w tych dzielnicach. Dlatego tez nie powinna
przyczynia¢ si¢ do pogorszenia stanu jakosci powietrza atmosferycznego. Jedynie koncowy
odcinek na Brédnie ma przebiega¢ wzdtuz ruchliwej ulicy Kondratowicza. Wytaczenia ruchu i
konieczno$¢ objazdéw moga niekorzystnie oddzialywa¢ na stan jako$ci powietrza w tym
rejonie.

Emisja pylowa wtérna

Ze wzgledu na skal¢ prowadzonych prac budowlanych przy II linii metra, gdzie
przemieszczane beda olbrzymie masy ziemi z wykopow i tuneli oraz prace konstrukcyjne, do
powietrza atmosferycznego moga zosta¢ uniesione niewielkie ilosci pylow stwarzajacych
pewna uciazliwos¢.

Pyly moga by¢ porywane bezposrednio przez wiatr a takze unoszone na skutek samego ruchu
pojazdéw, przez wzbudzane w otoczeniu pojazdu strugi i wiry powietrza. Pyly moga by¢
unoszone bezposrednio podczas zatadunku lub w trakcie ruchu pojazdéw. Pyty 1 materiaty
sypkie moga by¢ przenoszone w protektorach opon pojazdéw zaréwno na terenie jak i poza
terenem budowy, aby nastgpnie stanowi¢ nowe zrédto zapylenia. Zjawisko to, noszace nazwe
,wtornego zapylenia” jest zjawiskiem wieloaspektowym, majacym bardzo skomplikowana
natur¢ fizyczna i nie jest mozliwe do iloSciowego oszacowania metodami teoretycznymi.
Niemniej trzeba podkresli¢, ze ilos¢ ,,wtérnych” pytéw jest o kilka rzedéw wielkosci wigksza

od ilosci czastek statych wytwarzanych w silnikach i innych podzespotach pojazdéw
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samochodowych. Oddziatywanie to wystgpuje lokalnie 1 krétkookresowo - wystgpuje jedynie
w miejscach prowadzenia prac budowlanych 1 zanika w momencie ich zakonczenia. Jego
skutki mozna ogranicza¢ przez zachowanie wysokiej kultury prowadzenia robot, w
szczegOlnosci przez:

- odizolowanie terenu budowy, na pewnych jego odcinkach, wysokim, pelnym
ogrodzeniem;

- usytuowanie wjazdu i wyjazdu z budowy w rejonie przeciwlegtych koncéw budowy
stacji, tak, aby wjezdzajace i wyjezdzajace pojazdy nie musialy wykonywa¢ manewrow
zawracania 1 mogty tatwo opuszczac teren budowy;

- nie sytuowanie szybow wydobywczych i wyjazdéw z budowy w bezposredniej bliskosci
budynkéw uzytecznos$ci publiczne;;

- systematyczne sprzatanie placu budowy z wykorzystaniem specjalistycznego sprzgtu
minimalizujacego pylenie;

- zraszanie woda placu budowy (zaleznie od potrzeb);

- uwazne fadowanie materialéw sypkich na samochody;

- przykrywanie plandekami skrzyn tadunkowych samochodéw transportujacych materiaty
sypkie (dotyczy tez ziemi z wykopow);

- zachowanie czystosci wyjazdu z budowy, stosowanie specjalistycznego sprze¢tu do
czyszczenia nawierzchni, mycie kot pojazdéw przed opuszczeniem budowy;

- ograniczenie predkosci jazdy pojazdéw samochodowych w rejonie budowys;

- nie stosowanie cementu w formie sypkiej;

- dostarczanie betonu i1 innych materiatéw utwardzalnych (np. bentonit) w formie zawiesin
w betonowozach i innych przystosowanych do tego celu pojazdach.

Zrédlem emisji zanieczyszczen do powietrza beda wykopy, w ktérym wykonywane beda
podstawowe roboty ziemne i konstrukcyjne. Bedzie w to zaangazowane duzo sprzetu
budowlanego, w tym maszyn budowlanych i pojazdéw cigzarowych wyposazonych w silniki
wysokoprezne zasilane olejem napedowym. Stanowi¢ one beda gtéwne zrédlo emisji
zanieczyszczen powietrza w tym okresie.

Podczas pracy silnika wysokopreznego maszyn roboczych i pojazdéw cigzarowych do
atmosfery uwalnianych jest wiele substancji powodujacych degradacje stanu powietrza
atmosferycznego, migdzy innymi:

NOx - tlenki azotu, gtéwnie tlenek NO i dwutlenek NO,. Samochody sa drugim co do ilosci, po

energetyce, zrédlem emisji tlenkéw azotu. Tlenki azotu sa najbardziej uciazliwymi
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zanieczyszczeniami emitowanymi w trakcie ruchu pojazdéw samochodowych. Bezposrednio
po wydaleniu w spalinach wystgpuje gtdwnie tlenek azotu NO, ktéry tworzy si¢ w silniku
spalinowym w temperaturze powyzej 1000°C. Szybki spadek temperatury oraz obecno$¢ tlenu
powoduje przemiang do dwutlenku azotu NO; (substancja normowana w Polsce). Dwutlenek
azotu jest gazem aktywnym chemicznie, ulega szybkim przemianom fotochemicznym i
odgrywa zasadnicza rolg¢ przy powstawaniu smogu fotochemicznego. To on decyduje o
rozpigtosci obszar6w ponadnormatywnego oddzialywania w poblizu drég. Wedlug
dostgpnych danych pomiarowych zawartos¢ NO, w ogoélnej masie tlenkéw azotu dla
pojazdéw cigzarowych z silnikiem Diesla (HDV), spelniajacych standard emisji EURO 1V,
wynosi 14 %.

Weglowodory sa silnie zréznicowane pod wzgledem chemicznym i fizycznym, w zaleznosci
od pochodzenia i sktadu ropy naftowej oraz od technologii produkcji paliw. Wiele z nich jest
nietrwatych 1 tatwo ulega reakcjom fotochemicznym z wystgpujacymi w spalinach tlenkami
azotu. W wyniku tych proceséw powstaja ozon, nadtlenki i aldehydy begdace najbardziej
drazniacymi sktadnikami smogu fotochemicznego (smog typu Los Angeles).

Jest on charakterystyczny dla wielkich miast o bardzo duzej intensywno$ci ruchu
samochodowego, potozonych w kotlinach o silnym dlugotrwalym nastonecznieniu,
dlugotrwatej stabilnej cyrkulacji antycyklonalnej, charakteryzujacej si¢ duzym udziatem
sytuacji bezwietrznych. Weglowodory aromatyczne jednopierscieniowe, a zwtaszcza benzen,
maja silne dzialanie toksyczne. Weglowodory aromatyczne o skondensowanych uktadach
wielopierscieniowych, sa uwazane za rakotworcze. Weglowodory najczesciej emitowane sa
przez silniki o zaptonie samoczynnym (Diesla) gltéwnie za przyczyna zuzycia lub
rozregulowania aparatéw wtryskowych, co powoduje pogorszenie parametréw mieszanki
paliwowo-powietrznej. Weglowodory traktowane jako mieszanina réznych substancji nie sa w
Polsce normowane jako cato$¢. Normowane sa poszczegdlne zwiazki oraz weglowodory
alifatyczne (bez metanu) i aromatyczne, jako mieszanina tych zwiazkéw, ktére nie sa
normowane indywidualnie. Emisja weglowodoréw skutecznie jest ograniczana poprzez
stosowanie jednostek napedowych z dopalaniem katalitycznym, dlatego tez ich oddziatywanie
ma coraz mniejszy wplyw na stan jakosci powietrza.

CO - tlenek wegla zwany czadem, w duzych stgzeniach silnie toksyczny, bezwonny gaz
powstajacy przy niezupelnym (przy niedoborze tlenu) spalaniu paliw organicznych. Stosowanie

nowoczesnych rozwiazan konstrukcji silnikéw i katalizatorow spalin wydatnie zmniejsza
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emisj¢ tlenku wegla. Przyktadowo do okoto 2030 roku przewidywany jest kilkukrotny spadek
wartosci wskaznika emisji CO dla samochodéw osobowych, w stosunku do stanu obecnego.
Sadza, czyli wegiel C; produkt powstajacy w trakcie niepelnego spalania paliw i innych
materiatow zawierajacych w swoim sktadzie chemicznym znaczne ilo$ci pierwiastka wegiel.
Gtéwnym, cho¢ nie jedynym skfadnikiem sadzy jest amorficzna posta¢ wegla. Oprécz tego
sadza zawiera zwykle drobne struktury grafitopodobne, niewielkie ilosci fulerenéw i struktur
fulerenopodobnych oraz resztki spalanych substancji organicznych, np: ttuszcze i popiot.
Powstaje gtownie w silnikach wysokopreznych na skutek zuzycia lub rozregulowania
aparatow wtryskowych, co w warunkach niedomiaru powietrza, wysokiej temperatury i
ciSnienia powoduje redukcj¢ weglowodorow do pierwiastkowego wegla. Sadza jest
traktowana jako sktadnik pylu zawieszonego PM;y (frakcji ziaren ponizej
10 um) i normowana jest jako takie zanieczyszczenie.

Tlenki siarki SO, i SOz powstaja ze spalenia niewielkich ilo$ci siarki zawartych gléwnie w
oleju napgdowym. Wedtug EMEP/Corinair zawartos¢ siarki waha si¢ w zakresie 0,004 %-0,03
% obj. Substancja normowana jest dwutlenek siarki SO,

Ozon O3 jest zanieczyszczeniem pochodnym, powstajacym podczas przemian zachodzacych
w spalinach w obecnosci Swiatta stonecznego. Ma on duze znaczenie przy powstawaniu
smogu fotochemicznego, gléwnie na obszarach wielkich aglomeracji miejskich o silnej,
dhugotrwatej insolacji i duzym udziale sytuacji bezwietrznych (smog fotochemiczny - typu
Los Angeles). Jako gaz bardzo aktywny chemicznie wchodzi w reakcje z substancjami
redukujacymi. Okre$lenie zawartosci ozonu w powietrzu mozliwe jest jedynie za pomoca
metod pomiarowych prowadzonych systematycznie w dtuzszych okresach czasu, dlatego tez
nie zostat on uwzgledniony w analizie obliczeniowe;.

Zwigzki otowiu - gléwnie czteroetylek - zaczgto dodawaé do benzyn ponad 70 lat temu celem
podwyzszenia tzw. ,,liczby oktanowej” i wiele milionéw ton otowiu rozproszono na catym
swiecie do powietrza atmosferycznego, gleby 1 woéd gruntowych. Otéw (jak kazdy metal
cigzki) jest bardzo niebezpieczny dla organizméw zywych, gdyz kumuluje si¢ w tkance
kostnej, watrobie i w nerkach. Problem emisji olowiu w spalinach to juz rozdzial zamknigty.
W Polsce nie prowadzi si¢ juz dystrybucji benzyn otowiowych (tak zwanych etylin). Wedtug
standardow emisyjnych EMEP/CORINAIR, zawarto$¢ otowiu w benzynach (dane do roku
2005) nie powinna przekracza¢ 0,003 g/l. Obecnie jej stosowanie w samochodach jest juz
zabronione. W dostgpnych danych pomiarowych brak jest informacji o zawarto$ci otowiu w

oleju napedowym. Dlatego w analizie obliczeniowej otéw zostal pominigty.
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Wartosci odniesienia
Bezposrednio w poblizu projektowanej inwestycji II linii metra nie ma obszaréw parkéw
narodowych ani obszaréw ochrony uzdrowiskowej. W zwiazku z tym wartosci odniesienia

rozpatrywanych substancji okresla Zatacznik nr 1

Tabela Wartosci odniesienia dla niektorych substancji, ktére moga by¢ uwalniane podczas

pracy silnikow wysokopreznych (Diesla)

Wartosci odniesienia w mikrogramach na metr sze$cienny
Nazwa substancji uSrednione dla okresu
1 - godziny (D) roku (D,)

Dwautlenek azotu 200 40 ,/304,

Dwutlenek siarki 350 30

Pyt zawieszony PM10 280 40

Tlenek wegla 30000 -

Benzen 30 5

Otéw 5 0,5

a» poziom dopuszczalny ze wzgledu na ochrong zdrowia ludzi,

v poziom dopuszczalny ze wzgledu na ochrong roslin,

Wskazniki emisji - emisja jednostkowa

Zawartos¢ poszczegélnych zanieczyszczen w spalinach mozna okresli¢ na podstawie ilosci
zuzytego paliwa podczas pracy silnika, stosujac wskazniki emisji okreslone dla danego typu
paliwa i rodzaju silnika. Zaktada si¢, ze maszyny budowlane i samochody cigzarowe
wyposazone sa w silniki Diesla i zasilane sa tym samym rodzajem paliwa - olejem
napgdowym.

Przewidywane rozpoczgcie budowy stacji metra na odcinku centralnym to rok 2010, a
warto$ci wskaznikow emisji (tabela) dla ciezkich maszyn budowlanych przyjeto na podstawie
dyrektyw: 97/68/EC (Stages I and II) i 2004/26/EC (Stage Illa), za$ dla pojazdow
cigzarowych poruszajacych sig, wyposazonych w silniki Diesla, na podstawie standardow
emisji wedtug dyrektywy: 1999/96/EC Stage Il (samochody wchodzace na rynek samochodowy
po 2005 roku, klasa EURO 1V).

Kompendium przepiséw unijnych w zakresie ewidencji, standardow oraz wskaznikow emisji,
ujete jest w formie ogdlnie dostgpnego internetowego poradnika "EMEP/CORINAIR Emission
Inventory Guidebook - 2007, Technical report No 16/2007". Zakresy emisji pojazdéw i

159



MT-L21-10-470A/1

maszyn roboczych zawieraja si¢ dwoch grupach (podrozdziatach) tematycznych: "No 07-Road
Transport" 1 "No 08-Other Mobile Sources & Machinery"

Dane dla maszyn budowlanych przyjeto wedtug tabeli 8-1: "Bulk emission factors for 'Other
Mobile Sources and Machinery', part 1: Diesel engines"'.

Dane wspoétczynnikéw emisji tlenkow azotu podawane sa tacznie dla wszystkich frakcji.
Wyliczenie emisji NO, (substancja normowana w Polsce) przyjeto na podstawie tabeli 9-2:
"Mass fraction of NO; in NO, emissions" wedlug tego samego zrédta (grupa "Road
Transport"). Sugerowana tam zawartos¢ NO, w ogdlnej masie tlenkéw azotu dla pojazdéw
cigzkich z silnikiem Diesla wynosi 14 % (EURO 1V).

Réwniez wedtug tego samego zrodia przyjeto zawarto$¢ siarki i benzenu. Zawartos¢ siarki
przyj¢to na podstawie tabeli 5-3: "Diesel fuel specification" jako 40 ppm (=50 ppm (0,005 %)
wagowo). Przyjmujac catkowite potaczenie si¢ siarki z tlenem w SO,, wspétczynnik emisji
tegoz zanieczyszczenia wyliczono na 0,1 g/kgon. Zawarto$¢ benzenu w ogdlnej masie
niemetanowych lotnych zwiazkéw organicznych (NMVOC) dla pojazdéw cigzkich (HDV),
przyjeto wedtug tablicy 9-1b "Composition of NMVOC in exhaust emission (aldehydes,

ketones aromatics)" jako 0,07 %.

Tabela Wskazniki emisji substancji, ktore moga by¢ uwalniane podczas pracy silnikow
wysokopreznych (Diesla) w maszynach budowlanych i drogowych wedlug
EMEP/CORINAIR.

Nazwa substancji Wskaznik emisji g/kgon
Tlenki azotu (ogétem) 48,8
Ditlenek azotu 6,8%)
Ditlenek siarki 0,1
Pyt PM **) 23
Tlenek wegla 15,8
NMVOC 7,08
Benzen 0,005%*%)

*) - zwarto$¢ NO, jako 14 % wszystkich frakcji NO, — wg EMEP/CORINAIR
**) - w calodci przyjgto jako pyt zawieszony PM;

*#%%) - jako 0,07 % NMVOC - wg EMEP/CORINAIR
Dla cigzkich pojazdéw bedacych w ruchu przyjeto wspétczynniki emisji wedtug tego samego

zrodla, z podrozdziatu , Road Transport", z wykorzystaniem formut obliczeniowych
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uwzgledniajacych predkos¢ ruchu, przyjmujac $redni cigzar pojazdéw budowy 32 tony oraz

srednig predkos¢ ruchu 30 km/h.

Tabela Wskazniki emisji substancji uwalnianych podczas pracy silnikéw w trakcie ruchu
pojazdéw samochodowych ci¢zkich (32 ton), przy zalozonej predkosci przejazdu 30 km/h
(standard EURO-1V)

Nazwa substancji Wskaznik emisji g/(km*pojazd)
Ditlenek azotu 3,9024
Ditlenek siarki 0,00420
Pyl zawieszony PM 0,03489
Tlenek wegla 0,4926
Benzen 0,00031

Zanieczyszczenie decydujace o maksymalnym zasiegu oddzialywania
W formule Pasquill’a, ktéra jest podstawa metodyki referencyjnej, st¢zenie zanieczyszczenia
liczone jest jako:

S=E*d

gdzie: E - emisja,

d - czynnik dyfuzyjny.

Jak wida¢ z powyzszego, stezenie (w tych samych warunkach dyfuzyjnych, okreslonych przez
stan réwnowagi atmosfery 1 wiatr) jest wprost proporcjonalne do emisji. Zatem
zanieczyszczenie, dla ktérego wspétczynniki E;/D; 1 Ei/D, przyjma najwigksze wartoSci,

bedzie zanieczyszczeniem okres§lajacym zasigg maksymalnego oddziatywania tejze emisji.

Tabela Emisja jednostkowa E; maszyn roboczych i drogowych w odniesieniu do wartoSci

dopuszczalnych D;i D,
Nazwa E; D, D,
1000*Ey/D;, 1000*EyD,
zanieczyszczenia | g/kgon pg/m’  |pg/m’
ditlenek azotu 6,8 200 40 34,000 170,000
ditlenek siarki 0,1 350 30 0,286 3,333
pyt PM,, 2.3 280 |40 8,214 57,500
Tlenek wegla 15,8 30000 - 0,527 -
Benzen 0,005 30 5 0,167 1,000
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Tabela Emisja jednostkowa E; pojazdéw cie¢zkich bedacych w ruchu w odniesieniu do

wartosci dopuszczalnych D, i D,

Nazwa E; D, D,
. . 1000*Ey/D, | 1000*Ey/D,
Zanieczyszczenia | g/(km-pojazd) p,g/m"’ p,g/m3

Ditlenek azotu 3,9024 200 40 24,467 122,335
Ditlenek siarki 0,00420 350 30 0,014 0,167
pyt PM; 0,03489 280 40 0,165 1,158
Tlenek wegla 0,4926 30000 - 0,022 -
Benzen 0,00031 30 5 0,015 0,090

Jak wida¢ z powyzszych tabel, wspéiczynniki Ey/Dy 1 Ej/D, maja najwigksza wartos¢ dla
ditlenku azotu, co w praktyce oznacza, Ze zanieczyszczenie to jest zanieczyszczeniem
decydujacym o zasiggu ewentualnego obszaru ponadnormatywnego oddziatywania. Jednak
trzeba tu by¢ ostroznym, poniewaz nalezy w tym przypadku takze uwzgledni¢ tto
poszczegdlnych zanieczyszczen podane przez Wojewoddzkiego Inspektora Ochrony
Srodowiska. Chodzi konkretnie o tlo pytu zawieszonego, ktére dla Srédmiescia, Pragi Pétnoc
i Potudnie oraz Targéwka wynosi S, = 38 pg/m’, czyli 95 % dopuszczalnej wartosci
D, = 40 ug/m’. Tak mata warto$¢ stezenia dyspozycyjnego (5%) moze oznaczaé, ze to whasnie
warto$¢ stgzenia Sredniorocznego pytu zawieszonego PMg z ttem przesadzi o maksymalnym
zasiggu obszaru ponadnormatywnego oddziatywania. Bardzo niskie wartos$ci wspotczynnikéw
Ei/D; 1 Ejy/D, dla pozostalych zanieczyszczeh (ditlenek siarki, benzen 1 tlenek wegla)
wskazuja, ze oddzialywanie tych zanieczyszczen, uwzgledniajace normy jako$ci powietrza,
bedzie znikome.

Oszacowanie emisji zanieczyszczen

Emisja zanieczyszczen pojazdéw samochodowych

Na podstawie posiadanych danych dla odcinka centralnego mozna oszacowac liczbg pojazdéw
do wywozu urobku ze stacji i drazonych tuneli. Wstepnie oszacowano do wywozu z tego odcinka
1,5 min m° urobku.

Stacje (metoda odkrywkowo-stropowa)

Szacowanie sredniej liczby wywrotek do wywozu urobku ze stacji.
[lo$¢ mas ziemnych z 7 stacji:

1 500 000 m> =317 000 m> — 9300 m> = 1 173 000 m>.
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na 1 dobe:

1 173 000 m’ / 240 dni = 4890 m*/dobe

srednio na 1 stacjg

4 890 m’/dobg / 7 = 699 m*/dobe =~ 700 m*/dobe.

Zaktadajac tadownos¢ wywrotki 7 m®, daje to $rednio 100 pojazdéw na stacje, na dobe.

Dla dodatkowych potrzeb budowy (np. dowdz betonu, materiatdbw budowlanych i
eksploatacyjnych) przyjmuje si¢ dodatkowo 50 pojazdéw ci¢zarowych na dobg.

Tunele (metoda tarczowa)

Urobek z drazenia tuneli metoda tarczowa: 317 000 m’. Przyjmujac 2,5 letni cykl drazenia
tuneli daje to: 317 000 / 2,5 / 360 = 350 m3/dobe (50 wywrotek po 7 m’). Zaktadajac
dodatkowe potrzeby transportowe przy drazeniu tuneli przyj¢to 60 pojazdéw/dobg.

Na obecnym etapie projektu II linii metra brak przyjeto Zze pojazdy z urobkiem moga
wyjezdzac¢ ze stacji w obie strony. Zalozono przy tym, maksymalne natgzenie ruchu pojazdéw
w kazda strong, takze na terenie budowane;j stacji.

Standardy jakos$ci powietrza wyliczane sa dla okresu roku.

Zaklada sig, ze prace budowlane przy stacjach (na powierzchni terenu) prowadzone beda przez
16 godzin w ciagu dnia (6*°-22%).

Na odcinku zachodnim przewiduje si¢ budowe¢ o$miu stacji o dlugosci wykopu okoto 160 m. Z
uwagi na dtugos¢ odcinka konieczne begdzie, przy 1 lub 2 z tych stacji, wykonanie (na szlaku)
toréw odstawczych o dtugosci okoto 260 m.

Na odcinku wschodnim pétnocnym przewiduje si¢ budowe pigciu stacji o dlugosci wykopu
okoto 160 m. i jedna stacj¢ z torami odstawczymi o dlugosci okoto 420 m.

Wszystkie stacje w wersji glgbokiej beda budowane metoda odkrywkowo-stropowa a tunele
migdzy nimi metoda tarczowa. Przyjmuje si¢, ze czas realizacji stacji ,.krétkich” (bez toréw
odstawczych) w stanie surowym wynosi 8 miesigcy za$ stacji z torami odstawczymi ponad 12
miesigcy.

Na obecnym etapie przygotowania inwestycji nie jest jeszcze ustalone, na ktérych stacjach dla
odcinkéw zachodniego 1 wschodnich begdzie wydobywany i1 odbierany urobek z tuneli drazonych
metoda tarczowa. Dlatego tez do obstugi prac budowlanych przyjmuje si¢ 150 pojazdéw na
kazda stacje, na dobg.

Emisja zanieczyszczen maszyn budowlanych

Ze wzgledu na brak mozliwosci ustalenia szczegdétowego harmonogramu prowadzenia prac

budowlanych na terenie kazdej stacji, nalezy przyja¢ szacunkowy scenariusz pracy maszyn
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budowlanych. W trakcie realizacji inwestycji w czasie 16 godzin w ciagu kazdego dnia
prowadzony bedzie zatadunek i wyw6z mas ziemnych z wykopu stacji.

Zaktada si¢, ze dla jednej stacji do tych czynnosci wykorzystywane begdzie pie¢ maszyn
roboczych, w tym:

2 — spycharki,

2 — koparki,

1 — tadowarka,

Dodatkowo do innych prac budowlanych przewiduje si¢ wykorzystanie jeszcze 3 maszyn
roboczych. W zaleznosci od etapu budowy moga to by¢ agregaty do wykonywania $cian
szczelinowych, sprezarki lub samojezdne dzwigi pomocnicze.

Zuzycie paliwa przy petnej mocy kazdej z maszyn przyjmuje si¢ okoto 20 1/h (przyjmujac
gestosé oleju napedowego 0,8 kg/m’® wynosi to 16 kg/h). Przy zatozeniu efektywnej mocy
silnikéw wszystkich pracujacych maszyn 60 %, srednie zuzycie paliwa jednej maszyny wynosi
9,6 kg/h. Sredniogodzinna emisja zanieczyszczen dla pojedynczej maszyny wyliczana jest jako

iloczyn $redniego zuzycia paliwa i wskaznikow zanieczyszczen z tabeli.

Tabela Szacunkowa emisja maksymalna zanieczyszczen maszyn roboczych

Nazwa Wskaznik emisji | Emisja 1 maszyny Emisja 8 maszyn
Zanieczyszczenia W.[g/kgon] emn[kg/h] emn[kg/h]
Ditlenek azotu 6.8 0,06528 0,522240
Ditlenek siarki 0,1 0,00096 0,007680
Pyt PM, 23 0,02208 0,176640
Tlenek wegla 15,8 0,15168 1,213440
Benzen 0,005 0,000048 0,000384

Wyliczenie maksymalnej, 1-godzinnej emisji pojazdéw wykonano wedtug formuty:
Eylkg/h] = Wy[g/km/poj.] * D[km] * L[poj./h] / 1000[g/kg]
gdzie: Wy[g/km/poj.] - wskaznik emisji wedlug tabeli 9.6.3.4,
D[km] - dlugos¢ wykopu stacji ($rednia droga ruchu pojazdéw na
stacji),
L[poj./h] - liczba pojazdow,
Dla bezpieczenstwa analizy przy wyliczeniu emisji maksymalnej przyjeto najbardziej

niekorzystny wariant, ze wszystkie pojazdy przejada przez teren stacji w ciagu godziny.
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Model zrodel emisji

Nie ma mozliwosci precyzyjnego wykonania obliczen rozprzestrzeniania si¢ zanieczyszczen
emitowanych przez pracujace maszyny budowlane oraz pojazdy, gdyz model obliczeniowy w
metodyce, oparty o formul¢ Pasquille'a jest modelem statycznym. Wymaga on statych
predkosci 1 kierunku wiatru oraz nieruchomego Zrédia o statej emisji. Jak widac sa to warunki
nie do spelnienia w przypadku omawianej inwestycji. Mozna jednak zatozy¢ model
wirtualnych zrédet emisji, dla ktérych przyjmuje si¢ $rednia emisj¢ szacowana na podstawie
zuzycia paliwa.

W niniejszej ocenie wykorzystano powierzchniowe zrédio emisji, ktére odwzorowuje emisjg
maszyn samojezdnych poruszajacych si¢ po powierzchni wykopu i stropu oraz pojazdéw
cigzarowych wywozacych urobek ze stacji i tuneli stacji oraz dowozacych materiaty do
budowy stacji i tuneli oraz pojazdéw cigzarowych budowy poruszajacych si¢ po drogach
dojazdowych wzdluz budowy w przypadku, gdy mozna okresli¢ przyblizona tras¢ ruchu
pojazddow.

Uwagi dotyczace zrodel emisji

Obliczeniowy model zrédet emisji w metodyce, oparty o klasyczna formulg¢ Pasquille'a jest
modelem statycznym. Oznacza to, ze oprécz wymogu ptaskosci terenu, statych predkosci i
kierunku wiatru, wymaga takze nieruchomego zrédia o statej emisji. Fizyczne zrédia emisji,
pojazdy samochodowe i maszyny robocze poruszaja si¢, za$ model zrédia liniowego lub
powierzchniowego tego nie uwzglednia zaktadajac, ze emisja jest na wstgpie rownomiernie
roztozona na catym odcinku jezdni i odbywa si¢ z poziomu (rzgdnej) fizycznego zrodta emisji,
czyli - rury wydechowej. Powierzchniowe 1 liniowe zrédla emisji to emitory wirtualne, do
ktérych przypisano usredniona emisj¢. Nie nalezy ich traktowaé jako obiekty fizyczne a
jedynie jako pewne modele usrednionej emisji niezorganizowane;j.

Jako emisje wynikowa przyjmuje si¢ sume¢ emisji poszczegdlnych obiektéw wydzielajacych
spaliny. Sa to maszyny budowlane, dzwigi 1 sprgzarki spalinowe, ktére moga zmienia¢
miejsca usytuowania. Sa to takze pojazdy samochodowe poruszajace si¢ po terenie budowy.
Spaliny emitowane przez te maszyny maja temperatura rzedu kilkuset stopni Celsjusza i
wyrzucane sg pod duzym ci$nieniem. Z powyzszego wynika, ze emisja w takich warunkach
ulega szybszemu rozproszeniu i wyniesieniu, niz miatloby to miejsce w warunkach
statycznych. Zastosowanie statycznego modelu zrédia emisji, bez uwzglednienia opisanych
powyzej warunkow, moze skutkowa¢ znacznym zawyzaniem wynikéw obliczen, w stosunku

do faktycznie wystgpujacych. Jezeli dodatkowo uwzglednimy okoliczno$¢, ze obliczenia
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bazuja na maksymalnej emisji, usrednionej w okresie 1 godziny, tym bardziej ma to znaczenie
dla jakosci wynikéw obliczen. To ostatnie oznacza takze usrednienie nie tylko wartosci emisji,
ale takze innych parametrow, takich jak $rednia wysoko$¢ (rzedna) "paczki emisji". Z uwagi
na to, ze metodyka obliczen oparta o formute Pasquille'a (model statyczny) nie uwzglednia
dynamiki 1 termiki tego typu zrddel, postuluje si¢ podwyzszenie rzednej emisji zroédet w
obliczeniach. Skutkiem tego bedzie symulacja wstgpnego rozproszenia emisji. W niniejsze;j
pracy przyjeto Hep = 7 m. Warto$¢ ta przyjgta zostata na podstawie wiedzy i doswiadczenia
autora nabytej w wieloletnich pracach nad komputerowym projektowaniem i kalibracja
modeli dyspersji zanieczyszczen powietrza atmosferycznego.

Uwarunkowania i zakres obliczen

Do wykonania obliczen wykorzystano autorski program ZANAT w. 6.0 przeznaczony do
modelowania pozioméw substancji w powietrzu. Obliczenia stanu zanieczyszczenia powietrza
atmosferycznego wedlug tej metodyki bazuja na meteorologicznych statystykach czgstosci
wystgpowania wiatru z poszczegdlnych kierunkéw geograficznych z podziatem na predkosci
co 1 m/s i sze$¢ stanéw rownowagi termodynamicznej atmosfery (od réwnowagi silnie
chwiejnej do silnie statej), zwane potocznie "rézami wiatrow".

Zatozenie, ze intensywne prace budowlane bgda wykonywane przez 16 godzin w ciagu dnia
(6"-22"), wymaga zastosowania rézy wiatréw dla sytuacji dziennych i nocnych, gdyz nalezy
przyporzadkowa¢ emisj¢ danym meteorologicznym a w tym przypadku dzien i noc to w skali
roku dwa réwne okresy po 12 godzin.

Aby przyporzadkowac¢ emisj¢ danym meteorologicznym, wyrdzniono trzy podokresy o czasie

trwania w ciagu doby:

Tazien = 12h;
Twieczér =4 h;
Tooe = 8h.

Podokres "dzien" przyporzadkowany jest do rézy sytuacji dziennych, podokresy "wieczor i
noc" do rézy sytuacji nocnych.

Podziat danych meteorologicznych na dzien i noc ma duze znaczenie dla mozliwie
wiarygodnego obliczenia st¢zen zanieczyszczen, poniewaz prace budowlane na powierzchni
terenu nie beda prowadzone w nocy (22°°-6"), kiedy to warunki rozpraszania zanieczyszczen

sa najmniej korzystne.
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Zgodnie z metodyka referencyjna oddzialywanie zanieczyszczen z obiektéw uwalniajacych
emisj¢ powinno by¢ okreslone na poziomie gruntu w celu okreslenia ewentualnych stref
oddziatywania ponadnormatywnego.

Parametrami okreslajacymi stan jakos$ci powietrza sa: st¢zenie Srednioroczne z ttem i czgstos¢
przekraczania stg¢zenia 1-godzinnego. Czgstos¢ przekraczania poziomu st¢zenia 1-godzinnego
D, jest wskaznikiem oddzialywania jedynie samych obiektéw uwalniajacych emisjg. Nie
uwzglednia wpltywu tta adwekcyjnego. Natomiast stezenie $rednioroczne, odniesione do
wartosci dopuszczalnej, musi uwzglednia¢ tlo zanieczyszczenia. Zgodnie z Ustawa Prawo
Ochrony Srodowiska (Dz.U. 2001 nr 62 poz. 627 z pézn. zm.) tlo jest okreslane przez
Wojewddzkiego Inspektora Ochrony Srodowiska jako aktualny stan jakosci powietrza
atmosferycznego.

Odcinek zachodni

Stacje odcinka zachodniego II linii metra zlokalizowane sa na obszarze dwoéch dzielnic
administracyjnych: Bemowa (stacje: ,,Potczynska”, ,,Chrzanéw”, ,Lazurowa” i ,,Powstancow
Slqskich”) oraz Woli (stacje: ,,Wola Park”, ,,Ksigcia Janusza”, ,,Moczydto” i ,,Wolska”).
Jedynym terenem zieleni miejskiej, w sasiedztwie zachodniego odcinka II linii metra, o
duzych walorach przyrodniczych i rekreacyjnych jest park Moczydto. Usytuowany jest on po
Pétnocnej stronie ulicy Goérczewskiej, miedzy ulica Deotymy od zachodu i Aleja Prymasa
Tysiaclecia od wschodu. Nieopodal parku, po jego potudniowo-wschodniej stronie znajdowac
si¢ bedzie stacja metra ,,Moczydto”. W obliczeniach zostato okreslone oddzialywanie budowy
tej stacji na terenie parku.

Na pozostatych terenach, przez ktére przechodzi¢ bedzie odcinek zachodni II linii metra, nie
ma terendw ochronnych roslinnos$ci oraz terenéw upraw, dlatego tez ewentualne przekraczanie
dopuszczalnych wartosci st¢zenie NO, ze wzgledu na ochrong roslin nie bgdzie miato
skutkéw prawnych. Nalezy tutaj przywotac¢ przypadek stacji ,,Chrzanéw”, ktéra ma znajdowac
si¢ w terenie, ktory dzi$ jest wykorzystywany do celéw rolniczych. Jednak w perspektywie
budowy stacji odcinka zachodniego II linii metra, teren ten przeznaczony bedzie pod
zabudowe mieszkaniowa.

Nalezy sprawdzi¢, czy w odlegto$ci mniejszej niz 10*h, od pojedynczego emitora, znajduja
si¢ budynki wielopigtrowe oraz wykonac obliczenia na réznej wysokosci tak, aby okresli¢
oddzialywanie emisji na elewacje tych budynkéw. Jak juz wspomniano trudno okresli¢
fizyczna wysoko$¢ punktu emisji, gdyz mamy do czynienia ze zrddlami emisji

niezorganizowanej (mobilne zrédta emisji) usrednionej i odniesionej do obszaru budowy.
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Po przeprowadzeniu wizji lokalnej w rejonach przysztych prac budowlanych stacji odcinka
zachodniego II linii metra, wybrano budynki znajdujace si¢ w bezposredniej bliskosci budowy
(w przyblizeniu do 30 m) stacji:
stacja ,,Lazurowa”, pawilon pigtrowy, ul. Klemensiewicza 14,
stacja ,,Powstancow Slqskich”, budynek mieszkalny wielopigtrowy, ul. Gérczewska 200,
stacja ,,Wola Park”, budynek pigtrowy mieszkalny, Szancowa 102,
stacja C6 ,,Ksiecia Janusza”, budynek mieszkalny wielopigtrowy, ul. Gérczewska 92,
stacja ,,Wolska”, budynek Wojewddzkiego Szpitala Zakaznego, ul. Wolska 37.
Odcinek wschodni péinocny
Stacje odcinka wschodniego pétnocnego II linii metra zlokalizowane sa na obszarze dwdéch
dzielnic administracyjnych: Pragi Pétnoc (stacja ,,Szwedzka”) i Targéwka (pozostale stacje).
Tto zanieczyszczen zostato okreslone dla calego odcinka.
Na terenach, przez ktdre przechodzi¢ bgdzie odcinek wschodni potnocny II linii metra, nie ma
terendw ochronnych roslinnosci oraz terenéw upraw, dlatego tez przekraczanie
dopuszczalnych wartosci stgzenie NO, ze wzgledu na ochrong roslin nie bgdzie miato
skutkéw prawnych.
Po przeprowadzeniu wizji lokalnej w rejonach przysztych prac budowlanych stacji odcinka
wschodniego péinocnego 1I linii metra, wybrano budynki znajdujace si¢ w bezposredniej
bliskosci budowy (w przyblizeniu do 30 m) stacji:

- stacja,,Szwedzka”, zabytkowy budynek pigtrowy (dawna ,,Pollena”), ul. Szwedzka 20,

- stacja,,Targowek II”’, budynek mieszkalny wielopigtrowy, ul. Askenazego 1,

- stacja,,Zacisze”, budynki willowe pigtrowe, ul. Matyldy 35 i Lecha 30,

- stacja ,,Kondratowicza”, budynek wielopigtrowy mieszkalny, Kondratowicza 22,

- stacja,,Brédno”, budynki wielopigtrowe mieszkalne, Bazylianska 7 i Rembielinska 21,

Wyniki obliczen

Szczegétowe wyniki obliczen stanu jakosci powietrza dla wszystkich stacji II linii metra, w
formie graficznej oraz tabulograméw, przedstawiono w rozdziale 22.

Ponizej przedstawiono analiz¢ wynikéw dla przedmiotowych odcinkéw II linii metra.
Odcinek zachodni

W  ponizszej tabeli wyszczegdlniono wyniki maksymalnego oddzialywania budowy

poszczegblnych stacji drugiej linii metra dla odcinka zachodniego, na poziomie gruntu.

168



Tabela Prezentacja maksymalnych wartosci oddzialywania na poziomie gruntu dla

MT-L21-10-470A/1

poszczegolnych stacji odcinka zachodniego.

Om Nazwa Czestosé % Stezenie Srednioroczne z tlem
Stacji NO, NO, SO, PM,, CcoO Benzen
WOL | "Wolska" 0.123 33.036 * 11.102 37.158 566.0 2.0051
MOC | "Moczydto" 0.079 33.703 * 11.110 37.254 567.3 2.0055
KSJ ,Ksigcia Janusza” | 0.182 33.822 * 11.111 37.269 567.5 2.0056
WPA | "Wola Park" 0.089 34.058 * 11.114 37.303 568.0 2.0058
Tto stezenia (Wola) - 25 11 36 550 2.0
PSL | "Powstancéw 0.080 31.324 * 11.105 36.197 566.5 2.0053
Slaskich"

LAZ | "Lazurowa" 0.070 31.496 * 11.107 36.222 566.9 2.0054
CHR | "Chrzanéw" 0.113 29.918 11.087 35.995 563.7 2.0044
POL | "Potczynska" 0.090 30.220 * 11.091 36.040 564.4 2.0045
Tto st¢zenia (Bemowo) - 23 11 35 550 2.0
Wartosci dopuszczalne 0.2 40/30 30 40 - 5

*) — przekraczanie normy dopuszczalnego st¢zenia $redniorocznego z tlem ditlenku azotu, ze wzgledu na

ochrong roslin.

Z powyzszego zestawienia wynikéw dla poziomu gruntu mozna wysnu¢ generalny wniosek,
ze dla wszystkich analizowanych stacji odcinka zachodniego, jedynymi zanieczyszczeniami,
ktére moga mie¢ wptyw na stan jakosci powietrza, wokot analizowanych stacji, sa ditlenek
azotu NO, oraz pyt zawieszony PMj.

W przypadku ditlenku siarki oddzialywanie zanieczyszczenia z ttem nie bedzie przekraczac
37,3 % dopuszczalnej wartosci stezenia. Nalezy wzia¢ tu pod uwage, ze oddziatywanie
samego tla zanieczyszczenia w tym przypadku bedzie wynosi¢ 36,7 %. Podobnie jest w
przypadku benzenu gdzie oddzialywanie nie begdzie przekracza¢ 40,2 % dopuszczalnej
wartosci stgzenia. W tym przypadku oddzialywanie samego tla zanieczyszczenia bedzie
wynosi¢ 40 %.

W przypadku tlenku wegla dopuszczalna warto$¢ stgzenia Sredniorocznego z tlem jest
nieokreslona 1 brak w tym przypadku poziomu odniesienia. Jednakze w tym przypadku
wielkos¢ stezenia z samego tylko oddzialywania budowy stacji nie bedzie, w
najniekorzystniejszym przypadku (stacja ,,Wola Park™), przekraczac 3,3 % wartosci tla.

Z powyzszych analiz wynika, ze oddziatywanie takich zanieczyszczen jak: ditlenek siarki,
tlenek wegla 1 benzen bedzie Sladowe i nie bedzie miato jakiegokolwiek wplywu na stan

jakosci powietrza w rejonie budowanych stacji drugiej linii metra odcinka zachodniego.
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W przypadku ditlenku azotu moze wystgpowac przekraczanie poziomu D; = 200 p g/m3 ,alew
zadnym przypadku czestos¢ przekroczen tego poziomu nie przewyzsza dopuszczalnej
wartosci 0,2%.

Ze wzgledu na to, ze wszystkie stacje odcinka zachodniego znajduja si¢ w granicach dwdéch
dzielnic: Wola 1 Bemowo, kazdej ze stacji przyporzadkowano warto$¢ st¢zenia dla danej
dzielnicy, usrednionych dla roku, wedlug informacji Mazowieckiego Wojewddzkiego
Inspektora Ochrony Srodowiska o stanie jakosci powietrza.

Ze wzgledu na to, ze tto ditlenku azotu NO, na terenie dzielnicy Wola S, = 25 pg/m’ a na
terenie dzielnicy Bemowo S , = 23 pg/m3 ponadnormatywne oddzialywanie stg¢zenia
sredniorocznego NO,, ze wzgledu ma ochrong roslin, bgdzie wystgpowac na ograniczonym,
niewielkim obszarze, w poblizu budowanych stacji. Na calym obszarze budowy metra
odcinka zachodniego nie bedzie to stwarza¢ zadnych skutkéw prawnych, gdyz brak w tym
rejonie obszaréw ochrony roslin lub terendw upraw. W rejonie budowy stacji ,,Chrzanéw”
oddzialywanie ponadnormatywne NO,, ze wzgledu na ochrong roslin nie bedzie w ogdle
wystepowac.

Na zadnej z analizowanych stacji nie przewiduje si¢ przekraczania dopuszczalnej wartosci
stgzenia ditlenku azotu NO,, ze wzgledu na zdrowie ludzi (D, = 40 pg/m3) oraz
dopuszczalnej wartosci st¢zenia pytu zawieszonego (D, =40 u g/m3), na poziomie gruntu.
Analizujac oddziatywanie budowy poszczegdlnych stacji odcinka zachodniego na elewacje
budynkéw uzyteczno$ci publicznej, w bezposrednim sasiedztwie budéw, wyszczegdlniono
wyniki maksymalnego oddziatywania poszczegdlnych stacji na poziomie gruntu.
Przedstawiono je w ponizszej tabeli.

Tabela Prezentacja maksymalnych wartosci oddzialywania na elewacje budynkéw w

bezposrednim sasiedztwie budowanych stacji odcinka zachodniego

Czestos¢ NO, Stezenie $Sredn. NO, Stezenie Sredn. PM;,
. Wartos¢ Wartosé Wartos¢é
Budynek Stacja Wysoko$¢ Wysoko$¢ Wysokosé
maks. maks. maks.
przekrocz. przekrocz. przekrocz.
(wysokos¢) (wysokos¢) (wysokos¢)
Wolska 37 "Wolska" - 0 - 29.082 (2) - 36.858 (7)
C6 ,Ksigcia
Gorczewska 92 - 0 - 32.969 (6) - 37.886 (7)
Janusza”
Szancowa 102 "Wola Park" - 0 - 28.326 (0) - 36.609 (7)
"Powstancé
Gorczewska 200 , ) - 0 - 28.979 (5) - 36.341 (6)
w Slaskich"
Klemensiewicza 14 | "Lazurowa" - 0.083 (4) - 27.374 (3) - 35.907 (7)
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Analizujac powyzsze wyniki nalezy stwierdzi¢, ze na zadnej z elewacji budynkow
znajdujacych si¢ w poblizu budowanych stacji II linii metra odcinka zachodniego, nie bgdzie
wystgpowac ponadnormatywne oddziatywanie na stan jako$ci powietrza atmosferycznego.
Reasumujac wyniki obliczen dla zachodniego odcinka II linii metra, w zakresie oddziatywania
emisji z silnikow 1 pojazdéw 1 maszyn zasilanych olejem napgdowym, wylania si¢ korzystny
obraz stanu jakoSci powietrza atmosferycznego w trakcie budowy jego poszczegdlnych stacji.
Jedynie norma dopuszczalnego stezenia NO, ze wzgledu na ochrong roslin moze by¢
przekraczana w poblizu budowy stacji (nie wigcej niz 40 metréw od granicy budowy).
Ponadto w poblizu budowanych stacji nie ma terenéw ochrony ani upraw roslin. Cenny
przyrodniczo teren parku Moczydlo jest oddalony od stacji ,,Moczydto” i ,,Ksigcia Janusza”
na tyle, ze w jego rejonie oddzialywanie ponadnormatywne od tych stacji nie bedzie juz
wystepowac.

W rejonie wszystkich stacji odcinka zachodniego nie przewiduje si¢ ponadnormatywnego
oddziatywania ditlenku azotu, ze wzgledu na zdrowie ludzi. Dotyczy to zaréwno
oddzialywania na powierzchni ziemi jak i na elewacjach budynkéw znajdujacych si¢ w
poblizu budowanych stacji. To samo dotyczy oddzialywania pylu zawieszonego jak i
pozostatych zanieczyszczen.

W ponizszych tabelach przedstawiono zestawienie emisji maksymalnej 1-godzinnej i rocznej
dla stacji budowanych w wariancie I.

Emisja roczna wyliczona zostata za pomoca formuty:

E.[Mg/a] = E [kg/h] * 16[h] * T / 1000[kg/Mg]

gdzie: T — czas trwania budowy (240 dni — 8 miesigcy lub 365 dni - 12 miesigcy)

Tabela Wyliczenie emisji maksymalnej 1-godzinnej i emisji rocznej dla stacji odcinka

zachodniego w wersji glebokiej

Odcinek . |Emisja 1-godzinna [kg/h] Emisja roczna [Mg/a]

(czas budowy) Substancja - - : -

dlugosé wykopow maszyny pojazdy Iacznie maszyny pojazdy Iacznie
NO2 0.522240 0.093658  |0.615898 2.005402  |0.359645  [2.365047
SO2 0.007680 0.000101 0.007781 0.029491 0.000387  {0.029878

"Wolska"

(8 mies.) PM10 0.176640 0.000837  [0.177477 0.678298  [0.003215  [0.681513

160 m (6(0) 1.213440 0.011822 1.225262 4.659610  [0.045398  [4.705008
Benzen 0.000384 0.000007  {0.000391 0.001475  {0.000029  {0.001503
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NO2 0.522240 0.093658 0.615898 2.005402 0.359645 2.365047
SO2 0.007680 0.000101 0.007781 0.029491 0.000387 0.029878

"Moczydto"

(8 mies.) PMI0 0.176640 0.000837  |0.177477 0.678298  |0.003215  |0.681513

160 m CO 1.213440 0.011822 1.225262 4.659610 0.045398 4.705008
Benzen 0.000384 0.000007  |0.000391 0.001475  |0.000029  [0.001503
NO2 0.522240 0.094828 0.617068 2.005402 0.364141 2.369542
SO2 0.007680 0.000102 0.007782 0.029491 0.000392 0.029883

C6 ,,Ksigcia Janusza”

(8 mies.) PMI0 0.176640 0.000848  |0.177488 0.678298  |0.003256  |0.681553

162 m CO 1.213440 0.011970 1.225410 4.659610 0.045965 4.705575
Benzen 0.000384 0.000008  |0.000392 0.001475  [0.000029  |0.001503
NO2 0.522240 0.094828 0.617068 2.005402 0.364141 2.369542
SO2 0.007680 0.000102 0.007782 0.029491 0.000392 0.029883

"Wola Park"

(8 mies.) PMI10 0.176640 0.000848 0.177488 0.678298 0.003256 0.681553

162 m CO 1.213440 0.011970 1.225410 4.659610 0.045965 4.705575
Benzen 0.000384 0.000008 0.000392 0.001475 0.000029 0.001503
NO2 0.522240  |0.094828 [0.617068  [2.005402 |0.364141 |2.369542

Powstaficéw SO2 0.007680  |0.000102 |0.007782  |0.029491 |0.000392 |0.029883

(SéacSl?iCh)" PMI0 0.176640  |0.000848 |0.177488  |0.678298 |0.003256 |0.681553

mies.

162 m CcO 1213440  [0.011970 |1.225410  |4.659610 |0.045965 |4.705575
Benzen  |0.000384  |0.000008 [0.000392  |0.001475 |0.000029 0.001503
NO2 0.522240  |0.094828 |0.617068  [2.005402 |0.364141 |2.369542
SO2 0.007680  |0.000102 |0.007782  |0.029491 |0.000392 |0.029883

"Lazurowa"

(8 mies.) PMI0 0.176640  |0.000848 |0.177488  |0.678298 |0.003256 |0.681553

162 m CcO 1213440  [0.011970 |1.225410  |4.659610 |0.045965 |4.705575
Benzen  |0.000384  |0.000008 |0.000392  |0.001475 |0.000029 |0.001503
NO2 0522240 |0.094828 |0.617068  [2.005402 |0.364141 |2.369542
SO2 0.007680  [0.000102 |0.007782  |0.029491 |0.000392 |0.029883

"Chrzanow"

(8 mies.) PMI10 0.176640  |0.000848 |0.177488  |0.678298 |0.003256 |0.681553

162 m coO 1213440  [0.011970 |1.225410  |4.659610 |0.045965 |4.705575
Benzen  |0.000384  |0.000008 |0.000392  |0.001475 |0.000029 |0.001503
NO2 0.522240  [0.093658 |0.615898  |2.005402 |0.359645 |2.365047
SO2 0.007680 _ [0.000101 [0.007781 _ |0.029491 |0.000387 |0.029878

"Potczynska"

(8 mies.) PMI0 0.176640  [0.000837 |0.177477 _ |0.678298 |0.003215 |0.681513

160 m CcO 1213440  [0.011822 |1.225262  |4.659610 |0.045398 |4.705008
Benzen  |0.000384  |0.000007 [0.000391  |0.001475 |0.000029 0.001503
NO2 4.177920  [0.755114 |4.933034 |16.043213 |2.899639 |18.942852
SO2 0.061440  [0.000813 [0.062253  [0.235930 [0.003121 |0.239050

?zangénie PM10 1413120  [0.006751 [1.419871  |5.426381 |0.025925 |5.452305

m

Cco 9707520  |0.095318 [9.802838  [37.276877 0.366022 [37.642898
Benzen  |0.003072  |0.000060 [0.003132  [0.011796 [0.000230 |0.012027
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Tabela Udzial maszyn i pojazdéw w ogélnej masie emisji rocznej calego odcinka

zachodniego

Zanieczyszczenie Udzial w ogélnej masie emisji [ %]
maszyny robocze pojazdy

NO, 84,7 15,3

SO, 98,7 1,3

PMo 99,5 0,5

CcoO 99,0 1,0

Benzen 98,1 1,9

Jak wida¢ z powyzszych wyliczen udziat emisji maszyn roboczych w ogdlnej masie
zanieczyszczen jest dominujacy. Szczegdlnie dotyczy to pylu zawieszonego, dla ktérego
dochodzi on az do 99,5 %. Udziat ditlenku azotu z maszyn roboczych w ogdélnej masie emisji
tego zanieczyszczenia jest mniejszy ale tez dominujacy (84,7 %).

Na etapie projektu budowlanego, oszacowanie realistycznej prognozy emisji zanieczyszczen
na budowie takiego specjalistycznego i skomplikowanego obiektu jak stacja techniczno
postojowa metra ,,Mory” o powierzchni 24 ha jest praktycznie niewykonalne, poniewaz zalezy
od sposobu realizacji tegoz projektu. Przede wszystkim od organizacji samego
przedsigwzigcia, od tego czy budowe bedzie realizowac jeden czy wielu wykonawcéw. Zalezy
takze od czasu realizacji budowy, czy budéw na poszczegdlnych fragmentach, od tego czy
budowa bedzie prowadzona jednoczesnie na calym obiekcie, czy bedzie wykonywana
etapami, od ilosci 1 jakosci zastosowanego sprzgtu budowlanego i tak dale;.

Przewiduje sig, ze prace budowlane na STP ,,Mory” (podobna powierzchnia obiektu) beda
trwaly okolo 5 lat. Prace budowlane prowadzone bgda na obszarze okoto 24 ha, w pasie o
dtugosci 1 500 m. i szerokosci okoto 160 m.

W przeciwienstwie do budowy typowych stacji metra przy budowie stacji postojowej nie
przewiduje si¢ tworzenia giebokich wykopéw i przemieszczania wielkich mas ziemnych,
charakterystycznych dla stacji budowanych ponizej poziomu gruntu. Tutaj prace ziemne, to
gléwnie niwelacja terenu, ewentualnie ptytkie wykopy pod budynki stacji techniczno
postojowej STP, a takze przygotowanie drég dojazdowych do przyszitych obiektow stacji.
Lacznik torowy miedzy stacja techniczno postojowa ,Mory” a stacja II linii metra
,Potczynska” bylby wykonany w tunelu metoda tarczowa. Jak wida¢ do realizacji tego typu
prac potrzeba znacznie mniej sprz¢tu budowlanego (maszyn roboczych) nizli w przypadku

tworzenia wykopdw 1 wywozu mas ziemnych z typowych stacji metra.
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W wigkszosci czasu budowy w STP ,,Mory” beda prowadzone typowe prace konstrukcyjne
zwiazane gtéwnie ze wznoszeniem hali postojowej 1 innych mniejszych obiektow
kubaturowych. Przy tego typu pracach przewiduje si¢ dowdz materiatéw konstrukcyjnych i
budowlanych oraz betonu za pomoca samochodéw cigzarowych. Przewiduje si¢ nie wigcej niz
50 pojazdéw dziennie.

Mniejsze zaangazowanie sprz¢tu budowlanego i pojazdéw samochodowych, a takze mniejsza
intensywno$¢ prac budowlanych oraz okoto 5 letni czas budowy oznacza, ze oddziatywanie
emisji i zwiazany z nia stan jakos$ci powietrza, pochodzace z maszyn budowlanych i pojazdéow
samochodowych zaangazowanych do budowy STP ,,Mory” bedzie znacznie mniejsze nizli w
przypadku budowy typowej stacji II linii metra.

Odcinek wschodni pétnocny

Wyniki maksymalnego oddzialywania dla stacji II linii metra dla odcinka wschodniego
poinocnego od stacji ,,Szwedzka” do stacji ,,Brédno”, budowanych w wariancie I, jak i

odcinka koncowego w wariancie II, przedstawiono w ponizszej tabeli.

Tabela Prezentacja maksymalnych wartosci oddzialywania na poziomie gruntu dla

poszczegolnych stacji odcinka wschodniego péinocnego.

Om. Nazwa Czestosé¢ % Stezenie Srednioroczne z tlem

Stacji NO, NO, SO, PM,, CcO Benzen
SZW | "Szwedzka" 0.038 34.131 % | 14.090 39.027 557.1 2.2045
Tto stgzenia (Praga Péinoc) |- 27 14 38 550 2.2
TA1 | "Targéwek I" 0.106 34.558 * | 14.083 38.945 556.5 2.2042
TA2 | "Targéwek II" 0.031 34.651*% | 14.084 38.958 556.6 2.2042
ZAC | "Zacisze" 0.115 35.817* |14.099 39.126 557.8 2.2050
KON | "Kondratowicza" 0.070 36.198 * | 14.104 39.181 558.2 2.2052
BRO | "Brédno" 0.024 36.290 * | 14.086 38.965 556.7 2.2045
W2 — odc. koncowy w|0.094 38.096 * | 14.108 39.217 566.9 2.2055
wykopie
Tlo stezenia (Targéwek) - 28 14 38 550 2.2
Wartosci dopuszczalne 0.2 40/30 30 40 - 5

*) — przekraczanie normy dopuszczalnego st¢zenia $redniorocznego z tlem ditlenku azotu, ze wzgledu na

ochrong roslin.

Analizujac powyzsze wyniki dla poziomu gruntu mozna wysnu¢ generalny wniosek dla

wszystkich analizowanych stacji odcinka wschodniego poétnocnego, ze jedynymi
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zanieczyszczeniami, ktére moga mie¢ wplyw na stan jakosci powietrza wokot analizowanych
stacji sa ditlenek azotu NO, oraz pyt zawieszony PM.

W przypadku ditlenku siarki oddziatywanie w zaleznos$ci od tla zanieczyszczen nie bedzie
przekracza¢ 47,3 % dopuszczalnej wartosci stezenia. Nalezy wzia¢ tu pod uwage, ze
oddzialywanie samego tla zanieczyszczenia w tym przypadku bedzie wynosi¢ odpowiednio
46,7 %. Podobnie jest w przypadku benzenu gdzie oddzialywanie w zalezno$ci od tla
zanieczyszczen nie bedzie przekracza¢ 44,2 % dopuszczalnej wartosci stezenia. W tym
przypadku oddziatywanie samego tta zanieczyszczenia bedzie wynosi¢ 44 %.

W przypadku tlenku wegla dopuszczalna warto$¢ stgzenia Sredniorocznego z tlem jest
nieokreslona 1 brak w tym przypadku poziomu odniesienia. Jednakze w tym przypadku
wielkos¢ stezenia z samego tylko oddzialywania budowy stacji nie bedzie, w
najniekorzystniejszym przypadku (odcinek koncowy w wykopie ), przekracza¢ jedynie 2,1 %
wartosci tla.

Z powyzszych analiz wynika, ze oddzialywanie takich zanieczyszczen jak: ditlenek siarki,
tlenek wegla i benzen bedzie Sladowe i nie bedzie miato jakiegokolwiek wplywu na stan
jakosci powietrza w rejonie budowanych stacji odcinka wschodniego pétnocnego II linii
metra.

W przypadku ditlenku azotu moze wystgpowac przekraczanie poziomu D; = 200 p g/m3 ,alew
zadnym przypadku czesto$¢ przekroczen tego poziomu nie bedzie przewyzsza¢ dopuszczalnej
wartosci 0,2 %.

Ze wzgledu na to, ze wszystkie stacje odcinka wschodniego pétnocnego znajduja si¢ w
granicach dwoéch dzielnic: Praga Poétnoc 1 Targéwek, kazdej ze stacji przyporzadkowano
warto$¢ stgzenia dla danej dzielnicy, usrednionych dla roku, wedlug informacji
Mazowieckiego Wojewédzkiego Inspektora Ochrony Srodowiska o stanie jakosci powietrza.
Ze wzgledu na to, ze tlo ditlenku azotu NO, na terenie dzielnicy Praga Pétnoc S, = 27 pg/m’ a
na terenie dzielnicy Targéwek S, = 28 pg/m3 ponadnormatywne oddzialywanie st¢zenia
sredniorocznego NO,, ze wzgledu ma ochrong roslin (przekraczanie wartosci dopuszczalne;j
D, = 30 pg/m’), bedzie wystgpowaé na ograniczonym obszarze, w poblizu budowanych
stacji. Maksymalna odlegtos$¢ tego oddzialywania dla wariantu I budowy moze dochodzi¢ do
106 m od skraju budowy, w rejonie stacji ,,Brddno”, po jej pétnocnej stronie. Dla pozostatych
stacji odcinka wschodniego péinocnego, oddziatywanie to nie bedzie przekracza¢ 90 m od
skraju budowy. Wigksza bedzie rozpigtos¢ tego obszaru w przypadku budowy koncowego

odcinka ,,Kondratowicza” — ,Brédno” metoda odkrywkowa (wersja plytka). W tym
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przypadku oddziatywanie to moze si¢gga¢ do 170 m od skraju wykopu, po jego pdéinocnej
stronie.

Na calym obszarze budowy metra odcinka wschodniego péinocnego oddziatywanie
ponadnormatywne NO,, ze wzgledu na ochrong roslin, nie bedzie stwarza¢ zadnych skutkow
prawnych, gdyz nie ma w tym rejonie obszarOw ochrony roslin lub terenéw upraw.

Na zZadnej z analizowanych stacji nie przewiduje si¢ przekraczania dopuszczalnej wartosci
stgzenia ditlenku azotu NO,, ze wzgledu na zdrowie ludzi (D,; = 40 pg/m3) oraz
dopuszczalnej wartosci stezenia pytu zawieszonego (D, = 40 ug/m?), na poziomie gruntu.
Analizujac oddzialywanie budowy poszczegdlnych stacji odcinka wschodniego pétnocnego na
elewacje budynkoéw uzytecznoSci publicznej, w bezposrednim sasiedztwie budow,
wyszczeg6lniono wyniki maksymalnego oddzialywania poszczegdlnych stacji na elewacje

bliskich budynkéw w ponizszej tabeli.

Tabela Prezentacja maksymalnych wartosci oddzialywania na elewacje budynkéw w

bezposrednim sgsiedztwie budowanych stacji odcinka wschodniego péinocnego

Czestos¢ NO2 Stezenie $Sredn. NO2 Stezenie $redn. PM10
. Wartosé Wartosé Wartosé
Budynek Stacja Rz¢dna Rzedna Rzedna
maks. maks. maks.
przekrocz. przekrocz. przekrocz.
(rzedna) (rzedna) (rzedna)
Szwedzka 20 "Szwedzka" - 0.023 (7) - 37.026 (7) 4-10 40.678* (7)
Askenazego 1 "Targéwek 11" - 0 - 36.556 (6) 5-9 40.169* (7)
Matyldy 35 "Zacisze" - 0.123 (5) - 37.452 (5) 4-5 40.301%* (5)
Lecha 30 "Zacisze" - 0.094 (3) - 33.299 (5) - 39.444 (5)
Kondratowicza 22 "Kondratowicza" - 0 - 29.912 (0) - 38.352 (7)
Bazylianska 7 "Brédno" - 0 - 34.456 (6) - 39.216 (7)
Rembielinska 21 "Brédno” - 0 - 38.539 (7) 6-8 40.126%* (7)
W2 — odc. konc.
Kondratowicza 22 ) - 0 - 32.114 (0) - 38.590 (7)
w wykopie
W2 — odc. konc.
Bazylianska 7 - 0 - 35.293 (6) - 39.402 (7)
w wykopie
W2 — odc. konc.
Rembielinska 21 ) - 0 - 39.678 (7) 5-9 40.199* (7)
w wykopie

*) przekroczenie warto$ci dopuszczalnej.

Analizujac powyzsze wyniki nalezy stwierdzi€, ze istnieje kilka miejsc, w ktérych budynki
usytuowane w bezposrednim sasiedztwie budowy stacji II linii metra na odcinku wschodnim

p6inocnym, moga by¢ narazone na nieznaczne, ponadnormatywne oddzialywanie pytu
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zawieszonego PM (przekraczanie dopuszczalnej wartosci stgzenia sredniorocznego D, = 40
u g/m3 ). Sa to budynki zlokalizowane w poblizu planowanych stacji, przy ulicach: Szwedzkiej
20 (,,Szwedzka”), Askenazego 1 (,,Targéwek II"’), Matyldy 35 (,,Zacisze”) i Rembielinska 21
(,Brédno”). Na elewacjach tych budynkéw nie przewiduje si¢ przekroczen dopuszczalnej
wartoéci stezenia $redniorocznego ze wzgledu na zdrowie ludzi (D, = 40 pg/m’) ani
dopuszczalnej wartosci 0,2 % przekraczania poziomu D; =200 p g/m3 ditlenku azotu NO,.

W ponizszych tabelach przedstawiono zestawienie emisji maksymalnej 1-godzinnej i rocznej

dla stacji budowanych w wariancie I i koncowego odcinka budowanego w catosci metoda

odkrywkowo-stropowa (wersja ptytka).

Emisja roczna wyliczona zostata za pomoca formuty:

E.[Mg/a] = E,[kg/h] * 16[h] * T/ 1000[kg/Mg]

gdzie: T — czas trwania budowy (240 dni — 8 miesigcy lub 365 dni - 12 miesigcy)

Tabela Emisja maksymalna 1-godzinna i emisja roczna dla stacji odcinka wschodniego

polnocnego w wersji glebokiej.

Odcinek Substancj Emisja 1-godzinna [kg/h] Emisja roczna [Mg/a]

(czas budowy) - - - -

Dhugo$é wykopéw a maszyny | pojazdy Yacznie maszyny pojazdy lacznie
NO2 0.52224 ]0.093658  |0.615898  [2.005402  |0.359647  |2.365048
SO2 0.00768 [0.000101  [0.007781  [0.029491  [0.000388  [0.029879

"Szwedzka"

(8 mies.) PM10 0.17664 [0.000837  0.177477  [0.678298  [0.003214  [0.681512

160 m CcO 121344 [0.011822 [1.225262  [4.659610  |0.045396  [4.705006
Benzen  |0.000384 [0.000007  |0.000391  [0.001475  [0.000027  [0.001501
NO2 0.52224 |0.093658 |0.615898  |2.005402  |0.359647  |2.365048
SO2 0.00768 [0.000101  |0.007781  |0.029491  |0.000388  |0.029879

"Targowek I"

(8 mies.) PM10 0.17664 |0.000837  |0.177477 |0.678298  |0.003214  |0.681512

160 m CO 121344 |0.011822 [1.225262 |4.659610  |0.045396  |4.705006
Benzen  |0.000384 |0.000007  |0.000391  |0.001475  |0.000027  |0.001501
NO2 0.52224 |0.093658 |0.615898  |2.005402  |0.359647  |2.365048
SO2 0.00768 [0.000101  |0.007781  |0.029491  |0.000388  |0.029879

"Targowek I1"

(8 mies.) PM10 0.17664 |0.000837  |0.177477 |0.678298  |0.003214  |0.681512

160 m CO 121344 |0.011822 |1.225262 |4.659610 |0.045396  |4.705006
Benzen  |0.000384 |0.000007  |0.000391  |0.001475  |0.000027  |0.001501
NO2 0.52224  [0.093658 |0.615898  [2.005402  |0.359647  |2.365048

, SO2 0.00768 [0.000101  |0.007781  |0.029491  [0.000388  |0.029879

""Zacisze"

(8 mies.) PM10 0.17664 [0.000837 |0.177477  |0.678298  |0.003214  |0.681512

160 m CcO 121344 |0.011822 |1.225262 |4.659610 |0.045396  |4.705006
Benzen  |0.000384 |0.000007  |0.000391  |0.001475  |0.000027  |0.001501
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NO2 052224 [0.093658  [0.615898 ]2.005402  |0.359647  |2.365048
S0O2 0.00768 [0.000101  [0.007781  |0.029491  |0.000388  |0.029879
"Kondratowicza"
(8 mies.) PM10 0.17664 |0.000837  [0.177477 |0.678298  |0.003214  |0.681512
160 m co 121344 [0.011822 |1.225262  |4.659610  |0.045396  |4.705006
Benzen  |0.000384 |0.000007  [0.000391  |0.001475  [0.000027  |0.001501
NO2 0.52224 |0.245851 |0.768091  |3.049882  [1.435770  |4.485651
o S02 0.00768 |0.000265  |0.007945  |0.044851  |0.001548  |0.046399
(>Blr20$;:&) PM10 0.17664 |0.002198  |0.178838  |1.031578  |0.012836  |1.044414
420 m &) 121344 [0.031034 |1.244474  |7.086490  |0.181239  |7.267728
Benzen  |0.000384 |0.00002  [0.000404  |0.002243  [0.000117  |0.002359
NO2 313344 |0.714141 |3.847581 |13.07689  |3.234003  |16.31089
S02 0.04608 [0.00077  [0.04685  [0.192307  [0.003487  |0.195794
f;!zcgl:lile PMI10 1.05984 [0.006383  |1.066223  [4.423066  |0.028907  |4.451972
co 728064 [0.090144 [7.370784  [30.38454  [0.408221  |30.79276
Benzen  |0.002304 [0.000055 [0.002359  [0.009615  |0.000251  |0.009867

Tabela Udzial maszyn i pojazdéw w ogoélne masie emisji rocznej calego odcinka

wschodniego péinocnego

Udzial w ogdlnej masie emisji [ %]
Zanieczyszczenie
maszyny robocze pojazdy
NO, 80,2 19,8
SO, 98,2 1,8
PM10 99,4 0,6
CcO 98,7 1,3
Benzen 97,4 2,5

Jak wida¢ z powyzszych wyliczen udziat emisji maszyn roboczych w ogdlnej masie
zanieczyszczen jest dominujacy. Szczegdlnie dotyczy to pylu zawieszonego, dla ktoérego
dochodzi on az do 99,4 %. Pyl zawieszony w spalinach silnikow wysokopreznych to gldéwnie
sadza. Udzial ditlenku azotu z maszyn roboczych w ogélnej masie emisji tego

zanieczyszczenia jest mniejszy, ale tez dominujacy (80,2 %).
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Tabela Emisja maksymalna 1-godzinna i emisja roczna dla koncowego odcinka w
rejonie stacji ''Kondratowicza" i Brédno realizowanego w wykopie metoda

odkrywkowo- stropowa. (wersja plytka)

Odcinek . Emisja 1-godzinna [kg/h] Emisja roczna [Mg/a]
(czas budowy) Substancja - - : :
Diugosé Maszyny | pojazdy | lacznie maszyny pojazdy Lacznie
NO2 0.588045 |0.245851 |0.833896 |3.434183  |1.435770  |4.869953
Wykop  stacji| SO2 0.008648 [0.000265 [0.008913  [0.050504  [0.001548  |0.052052
"Brédno” PMI0 0.198898 0.002198 [0.201096 |1.161564  |0.012836  |1.174401
(>12 mies.)
420 m Co 1366340 [0.031034 [1.397374 [7.979426  |0.181239  |8.160664
Benzen 0.000432 [0.000020 [0.000452 [0.002523  [0.000117  [0.002640
NO2 1.799138 [0.752188 |2.551326 |10.506966 |4.392778  |14.899744
Wyko
uBzédﬁou_ SO2 0.026458 |0.000810 |0.027268 |0.154515  |0.004730 _ |0.159245
"Kondratowicz [pp10 0.608532 [0.006725 [0.615257 [3.553827  [0.039274  [3.593101
a
(>12 mies)  |CO 4.180350 |0.094949 [4.275290 |24.413244 |0.554502  |24.967746
1285 m Benzen 0.001323 ]0.000060 [0.001383 [0.007726 _ |0.000350 _ |0.008077
NO2 0.224017 |0.093658 |0.317675 |1.308259  |0.546963  |1.855222
Wykop  stacjilg02 0.003294 [0.000101 |0.003395 [0.019237 _ |0.000590  |0.019827
"Kondratowicz
a" PMI0 0.075771 |0.000837 |0.076608 |0.442503  |0.004888  |0.447391
(1>6%)2mies-) CcoO 0.520510 |0.011822 |0.532332 |3.039778  |0.069040  |3.108819
m

Benzen 0.000165 |0.000007 0.000172 ]0.000964 0.000041 0.001004

NO2 2.6112 1.091697 (3.702897 |15.24941 6.37551 21.62492
S02 0.0384  |0.001176 |0.039576 |0.224256 0.006868 0.231124
ﬁ‘gtgénlf PM10 0.883201 |0.00976 ]0.892961 |5.157894 0.056998 5.214892
co 6.0672  |0.137805 |6.205005 |35.43245 0.804781 36.23723

Benzen 0.00192 10.000087 |0.002007 ]0.011213 0.000508 0.011721

Tabela Poréwnanie calkowitej emisji rocznej koncowego odcinka w wykopie (wariant

IT) do tacznej emisji rocznej z budowy stacji w wersji glebokiej

Stosunek emisji odcinka w wariancie II do ogélnej emisji rocznej
Zanieczyszczenie
w wariancie I [%]
NO, 132,6
SO, 118,0
PM10 117,1
CcO 117,7
Benzen 118.,8
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Analizujac powyzsze obliczenia mozna stwierdzi¢, ze szacunkowa emisja zanieczyszczen
maszyn roboczych i pojazdéw uwalniana przy budowie koncowego odcinka wschodniego
péinocnego, realizowanego w catosci metoda odkrywkowa — stropowa (wersja ptytka) moze
by¢ wigksza, od lacznej emisji zanieczyszczen przy budowie wszystkich stacji odcinka
wschodniego pétnocnego metoda odkrywkowa — stropowa, a tuneli metoda tarczowa (wersja
gleboka). Wynika to z faktu, ze przy budowie tunelu i stacji w wykopie o dtugosci 1 865 m
potrzeba zaangazowania wigkszej ilosci sprzetu budowlanego, w szczegdlnosci maszyn
budowlanych zasilanych olejem napgdowym nizli przy 6 stacjach, o lacznej dlugosci
wykopéw 1220 m. A jak wykazala powyzsza analiza to wlasnie maszyny budowlane sa
odpowiedzialne w giéwnej mierze za emisj¢ zanieczyszczen. Dlatego tez kazde zwigkszanie
liczby maszyn roboczych na budowie bedzie skutkowato pogarszaniem stanu jakosci
powietrza atmosferycznego w rejonie budowy.

Z powyzszego wynika wniosek, ze w wersji ptytkiej budowy koncowego odcinka II linii
metra na odcinku stacji ,,Kondratowicza” do stacji ,,Brodno”, prowadzony w calo$ci metoda
odkrywkowo — stropowa bytby bardziej niekorzystny ze wzgledu na stan jako$ci powietrza niz
wersja gieboka, w ktérym tunel migdzy tymi stacjami (o dlugosci okoto 1 285 m) drazony
bylby tarczami.

Podsumowanie dla catej II linii metra przedstawiono w pkt.22

8.5.5 Wplyw przedsigwzigcia na stan powietrza atmosferycznego w wariancie
alternatywnym

Z analiz obliczeniowych wynika, ze dla trasy alternatywnej odcinka zachodniego
(ul. Kasprzaka i ul. Cztuchowska) jedynymi zanieczyszczeniami, ktére moga mie¢ wptyw na
stan jakosci powietrza wokot analizowanych stacji sa dwutlenek azotu oraz pyt zawieszony
PM10, a oddziatywanie takich zanieczyszczen jak: dwutlenek siarki, tlenek wegla i benzen
bedzie znikome, takze w odniesieniu do tta tych zanieczyszczen i nie bedzie miato
jakiegokolwiek wplywu na stan jakoSci powietrza w rejonie budowanych stacji Il linii metra.
W czasie budowy udzial emisji maszyn roboczych w ogdlnej masie zanieczyszczen jest
dominujacy. Szczegdlnie dotyczy to pylu zawieszonego, dla ktérego dochodzi on az do
99,5 %. Udzial dwutlenku azotu z maszyn roboczych w ogdlnej masie emisji tego
zanieczyszczenia jest mniejszy, ale tez dominujacy (75-85%). Wynika stad, Zze emisja spalin z
pojazdéw wywozacych urobek mas ziemnych z budowanych stacji metra bgdzie znacznie
mniej ucigzliwa niz emisja spalin z maszyn roboczych. Maszyny robocze sa z reguty mniej

mobilne niz pojazdy samochodowe i pracuja albo w warunkach statycznych albo
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przemieszczaja si¢ bardzo powoli, co powoduje, Ze uwalniana emisja jest bardziej skupiona na
terenie budowy. Pojazdy samochodowe dos¢ szybko przemieszczaja si¢ po terenie budowy,
dlatego tez ich emisja odniesiona do terenu budowy jest mniejsza.

W czasie eksploatacji, z uwagi na to, ze podstawowa funkcja obu stacji techniczno
postojowych (analogicznie do stacji techniczno postojowej ,,Kabaty” z I linii metra) bedzie
prowadzenie obstugi technicznej i1 utrzymania taboru kolejowego, szynowego, taboru
pomocniczego i pozostatych §rodkéw transportu oraz utrzymanie maszyn i urzadzen, nalezy
przyjac, ze bedzie wystgpowala zorganizowana oraz niezorganizowana emisja zanieczyszczen
do powietrza. Jednakze wielko$¢ emisji nie begdzie powodowala pogorszenia stanu jakosci
powietrza atmosferycznego zaréwno na terenie stacji techniczno postojowych, jak rowniez w
ich bezposrednim sasiedztwie.

Eksploatacja metra czyli przeniesienie przewozéw pasazerskich do elektrycznej kolei
podziemnej bedzie skutkowa¢ zmniejszeniem ruchu samochodowego, a tym samym ogodlna
emisja zanieczyszczen komunikacyjnych powinna ulec zmniejszeniu.

Eksploatacja metra (linia metra) nie powoduje powstawania emisji do powietrza substancji,
ktére miatyby jakiekolwiek znaczenie dla stanu Srodowiska. Systemy wentylacyjne metra
stuza gltéwnie do wymiany ,,zuzytego” powietrza. Powietrze to ma cechy typowe dla
zamknigtych pomieszczen, w ktorych przebywa duza liczba ludzi - zwigksza si¢ bowiem ilos¢
wydychanego przez ludzi dwutlenku wegla (nie jest w tym przypadku traktowany jako
zanieczyszczenie w zakresie norm jakosci powietrza atmosferycznego). Ponadto w powietrzu
ulega niekorzystnej zmianie struktura ilosci jonéw, ktéra w powietrzu atmosferycznym daje
efekt §wiezosci. Zachwianie tej rOwnowagi w pomieszczeniach zamknigtych powoduje efekt
dyskomfortu odczuwanego jako ,,duszne powietrze”. Napedy pociagdw i inne urzadzenia
infrastruktury metra zasilane sa elektrycznie, zatem nie beda powstawaty lokalnie

jakiejkolwiek emisje zanieczyszczen powietrza.

8.6.Gospodarka wodno-$ciekowa
8.6.1 Zapotrzebowanie na wode
W fazie budowy II linii metra wystapi zapotrzebowanie na wod¢ na nastgpujace cele:
- socjalno-bytowe;
- technologiczne, w tym migdzy innymi bezposrednio zwigzane 2z pracami
budowlanymi, jak kondycjonowanie gruntu, zwilzanie betonéw w czasie wiazania czy

prace wykonczeniowe;
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- posrednio zwiazane z pracami budowlanymi, jak mycie maszyn i pojazdéw, prace
porzadkowe;
- ewentualne podlewanie drzew narazonych na pogorszenie warunkow wegetacyjnych w
zwiazku z odwodnieniem terenu;
- przeciwpozarowe;
Woda na wymienione cele pochodzi¢ bedzie przede wszystkim z miejskiej sieci
wodociagowej, badz z uj¢¢ studni gigbinowych.
W okresie budowy kazdej stacji, to jest przez okres okoto 3 lat, dostawa wody powinna
gwarantowac zapotrzebowanie:
- na cele socjalno-bytowe;
- na cele technologiczne;
- na cele przeciwpozarowe.
W okresie budowy kazdego tunelu, to jest przez okres 3 lat, dostawa wody powinna
gwarantowac zapotrzebowanie:
- na cele socjalno-bytowe;
- na cele technologiczne;
- nacele przeciwpozarowe.
Podczas normalnej eksploatacji woda pobierana bedzie z miejskiej sieci wodociagowe;j,
poprzez przytacza z zamontowanymi wodomierzami. Odrgbne wodomierze montowane beda
dla odbiorcow korzystajacych z pomieszczen w obrgbie stacji metra (np. obiekty handlowe).
Woda w trakcie eksploatacji kazdego tunelu zuzywana bedzie migdzy innymi na nastgpujace
cele:
- socjalno-bytowe;
- technologiczne ;
- do mycia sprz¢tu i urzadzen; do urzadzen klimatyzacyjnych; do mycia tlumikéw
wentylacyjnych; do mycia tunelu szlakowego;
- plukania zbiornika przepompowni I mycia wentylatorni;
- wewngtrznego gaszenia pozaru.
W czasie eksploatacji kazdej stacji, przewiduje si¢ zapotrzebowanie w wodg:
- na cele socjalno-bytowe;
- do mycia sprz¢tu [ urzadzen;
- mycia I czyszczenia perondéw, przejs¢, pomieszczen dla personelu, do urzadzen

klimatyzacyjnych, do mycia ttumikéw wentylacyjnych;
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- na cele technologiczno- eksploatacyjne:
® wewngtrzne gaszenie pozaru;

e zewngtrzne gaszenie pozaru.

8.6.2 Gospodarka Sciekowa
8.6.2.1 Scieki w fazie budowy

W fazie budowy metra beda powstawaty nastgpujace rodzaje Sciekdw:

socjalno- bytowe;
- technologiczne;
- opadowe;
- wody z odwodnien budowlanych.
Scieki beda odprowadzane do kanalizacji miejskiej w warunkach okreslonych przez Miejskie
Przedsigbiorstwo Wodociagéw i Kanalizacji.
Okreslenie ilosci Sciekow
Bilansu sciekéw dokonano na podstawie planowanych ilosci pobieranej wody.

Scieki socjalno- bytowe i technologiczne

Jakos¢ $ciekow socjalno-bytowych z zaplecza i placow budowy nie bedzie odbiegata od
jakosci przecigtnych $ciekow tego rodzaju. Dlatego tez moga by¢ one odprowadzane do sieci
kanalizacyjnej bezposrednio. Dla potrzeb oczyszczenia wdd podczas ewentualnych awarii
uktadu wody wykorzystywanej do drazenia tuneli )TBM) zostanie zainstalowany separator. W
przypadku zastosowania tarczy TBM bez uktadu zamknigtego — oczyszczalnia.

Inne $cieki technologiczne, w czgséci zanieczyszczone zawiesing mineralna tatwoopadajaca i
substancjami ropopochodnymi, przed wprowadzeniem do kanalizacji bgda musiaty byc¢
podczyszczone w urzadzeniach specjalnych: piaskownikach-osadnikach 1 separatorach
substancji ropopochodnych. Rozwiazania takie byty praktykowane na budowie I linii metra.
Scieki opadowe zanieczyszczone beda przede wszystkim piaskiem i w niewielkim stopniu
substancjami ropopochodnymi. Moga by¢ kierowane do kanalizacji po uprzednim
przepuszczeniu przez osadniki oraz separatory substancji ropopochodnych (moga by¢
zintegrowane z osadnikiem) .

Scieki opadowe

Ponizsze informacje dotycza stacji budowanych metoda odkrywkowa. Wiasciwe obliczenia i

analizy beda mogty by¢ dokonane po przyjeciu okreslonej technologii prac.
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Dla stacji budowanej metoda odkrywkowa przyjgto, ze powierzchnia placu budowy wyniesie
przecietnie okoto 4 000 m * (szacunkowo 160x25 m).
[los¢ sciekdw opadowych wyniesie wigc:

Q,,=Fxqxn, gdzie:

Gdzie: F- powierzchnia placu budowy
g- wielko$¢ opadu
n- wspélczynnik sptywu

Wody z odwodnien budowlanych

Do miejskiej sieci kanalizacyjnej odprowadzane bgda niewykorzystane wody z odwodnien
rejonu rob6t wykonywanych metoda odkrywkowa. W tym celu beda musialy by¢ wykonane
tymczasowe rurociagi zrzutowe. Wody te beda odpompowywane i poprzez zbiorniki
osadnikowe wprowadzane do sieci kanalizacyjnej w okreslonych miejscach.

Na etapie projektu budowlanego nalezy dokona¢ uzgodnien z MPWiK dotyczacych

warunkéw i miejsca wprowadzania tych wod z uwagi na ich ilo$¢ i rtéwnomiernos¢ odptywu.

8.6.2.2 Scieki w fazie eksploatacji

W fazie normalnej eksploatacji metra powstawac beda nastgpujace rodzaje sciekow:
- socjalno-bytowe
- przemystowe

- opadowe

Scieki przemystowe

Scieki odprowadzane ze stacji II linii metra beda miaty charakter podobny do tych
odprowadzanych ze stacji I linii metra. Scieki przemystowe ze stacji i szlakéw powstaja w
wyniku prowadzenia procesOw zwigzanych z utrzymaniem czystosci elementow infrastruktury
stacji, tj. mycie hal peronowych, mycie torow odstawczych, a takze mycie podtorzy i ciagdéw
komunikacyjnych w cze$ci technicznej stacji. Dodatkowo na stacjach techniczno
postojowych, powstaja Scieki z procesOw obstugi technicznej, utrzymania taboru oraz
pozostatych srodkéw transportu, jak rowniez maszyn i urzadzen.

Scieki opadowe

Scieki opadowe z terenu otaczajacego stacje beda sptywaty do studzienek ulicznych miejskiej
sieci kanalizacyjnej. Przed kazdym wejsciem do stacji metra usytuowany bedzie zbiornik

(studzienka) przykryty krata dla zbierania wdod opadowych sprzed wejscia, co bedzie
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zapobiegato zalewaniu wejécia i schodéw. Scieki opadowe z tego zbiornika beda
odprowadzone grawitacyjnie do miejskiej sieci kanalizacyjne;j.

Ponadto dla wéd deszczowych przewidywane sa na kazdej stacji rozwiazania dla sytuacji
awaryjnych, to jest wystapienia deszczu nawalnego i przedostania si¢ wod schodami do stacji
metra. W tym celu na stacjach I linii sa pompownie z komora na zatrzymanie wod z 15
minutowego opadu.

Ilos¢ i jako$¢ Sciekow

Zatozono, ze ilos¢ Sciekdw socjalno- bytowych i przemystowych wyniesie 90% ilosci
zuzywanej wody.

[los¢ sciekéw z odwodnien podtorza wynika z przeciekow wody gruntowej do tuneli metra. Sa
to ilosci niewielkie i w zwiazku z tym pominigto je w bilansie $ciekow.

Pelny bilans wszystkich $ciekéw powinien zosta¢ wykonany na etapie projektow
budowlanych, co bgdzie niezbgdne dla ustalenia parametréw pracy przepompowni sciekow.
Dla I linii metra przyjgto okreslone sposoby postgpowania ze Sciekami. Mozna przyjac, ze te
sposoby beda przyjete takze dla II linii:

- S$cieki odprowadzane beda do kanalizacji w cato$ci przez dwie pompownie gtéwne na
kazdej stacji. Do pompowni tych $cieki, ktére nie moga sptyna¢ grawitacyjnie beda
przekazywane przez pompownie pomocnicze;

- pojemnos¢ komoér przepompowni gtéwnych bedzie uwzglednia¢ godzinowy przeptyw
sciekow;

- przepompownie wyposazone beda w pompy odpowiedniej wydajnosci;

- Scieki z przepompowni beda odprowadzane dwoma przewodami do studni rozpr¢zne;j,
skad grawitacyjnie odptyna do sieci kanalizacyjnej;

- Scieki bytowo- gospodarcze beda odprowadzane bez oczyszczania;

- Spust sciekéw z wozkéw myjacych bedzie nastgpowat do osadnikéw blota i piasku, a
nastgpnie do przepompowni. Stosowanie wstgpnych osadnikéw piasku wptynie na
ograniczenie czgstotliwosci czyszczenia komory w przepompowni.

- Scieki z drobnego sprz¢tu uzywanego do czyszczenia i mycia perondéw, antresoli i
przejs¢ beda podlegaty sedymentacji w samym urzadzeniu oczyszczajacym;

- woda nadosadowa bedzie odprowadzana do kanalizacji, natomiast osad usuwany

bedzie do szczelnych pojemnikow.
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8.6.3 Zbiorcze zestawienie danych dotyczacych gospodarki wodno-$ciekowej

W tabelach podano jednostkowe zuzycie wody i ilosci odprowadzonych $ciekow.

Tabela Odcinek zachodni

Zapotrzebowanie wody

Gospodarka $ciekowa

Faza budowy

Faza eksploatacji

Faza budowy

Faza eksploatacji

Stacje | Qocj. +techn) = | Stacje | Qsocj. +echn) = | Stacje — Scieki Q. = 3,78 | Stacje —$cieki | Qg = 26,0 m’/h
0,9 dm’/s 8,0 dm’/s socjalno bytowe | m’/h socjalno
Qp.%oi. =20,0 Qppoz. = 15,0 |1 technologiczne bytowe i
dm’/s — zewn. dm”/s — wewn. przemystowe
Qp.%oz. =200
dm’/s — zewn.
Tunele | Qocj. + techn) = | Tunele | Qechn, = 0,1 Place budowy — | Q,, = 41,0 Scieki Qop. =40 dm’/s
50,6 dm’/s dm’/s Scieki opadowe | dm’/s opadowe
uwzgledniajac ngoi‘ =15,0 i
2 x TBM dm’/s — wewn. Scieki Qeen= 10,1
ngoi‘ =15,0 technologiczne dm’/s
dm’/s — zewn. Uwzgledniajac
2 x TBM

Tabela Odcinek wschodni pélocny

Zapotrzebowanie wody

Gospodarka $ciekowa

Faza budowy Faza eksploatacji Faza budowy Faza eksploatacji
Stacje Qgsocj. +techn) = | Stacje | Qqocj. + echny = | Stacje — Scieki Q. =3,78 | Stacje — $cieki | Qg. = 26,0 m’/h
0,9 dm’/s 8,0 dm’/s socjalno bytowe |m’/h socjalno
ngoz =20,0 Qppoz. = 15,0 |1 technologiczne bytowe i
dm”/s — zewn. dm”/s — wewn. przemystowe
ngoz =20,0
dm’/s — zewn.
Tunele Qsocj. + techny = | Tunele | Qechn. = 0,1 Place budowy — | Q,, = 41,0 Scieki Qop. =40 dm’/s
50,6 dm’/s dm?/s scieki opadowe | dm’/s opadowe
(wzgl. 2 x Qpgoz. = 15.0 Scicki Quan=10.1
TBM) dm’/s — wewn. technologiczne dm’/s
QPQ"Z =150 Uwzgledniajac
dm/s — zewn. 2 x TBM

Trzeba przyjaé, ze na jedna maszyng TBM dla drazenia tunelu potrzeba 25 1/s wody. Sciekéw

z jednej maszyny bedzie 5 I/s.

8.7.Gospodarowanie odpadami
8.7.1. Etap budowy

W wyniku budowy metra powstana duze ilo$ci odpadéw budowlanych m.in. w postaci urobku

z drazenia tuneli oraz wybrania gruntu pod obiekty podziemne. Technologia drazenia zaktada
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mieszanie gruntu z odczynnikami zmieniajacymi jego parametry, lecz producent zapewnia
o neutralnos$ci $srodkéw uzdatniajacych dla Srodowiska. Wspdtcze$nie stosowane $rodki
uzdatniajace spetniaja standardy toksykologiczne, ponadto sa to produkty tatwo ulegajace
biodegradacji i nie wymagaja oddzielnego sktadowania.
Znaczacym problemem w czasie budowy bedzie zatem transport urobku, jego magazynowanie
oraz w ostatecznosci deponowanie na sktadowisku. Nie mozna wykluczy¢ réwniez natrafienia
podczas prowadzenia prac budowlanych na niewybuchy (odpadowe materialy wybuchowe z
grupy 16 04 zgodnie z katalogiem odpadéw) pochodzace z czaséow Il wojny Swiatowej. W
przypadku wykrycia niewybuchéw wykonawca zobowigzany jest do powiadomienia stuzb
uprawnionych do ich usunigcia z placu budowy i unieszkodliwienia.
Na etapie budowy II linii metra zrédlem powstawania odpadéw beda:
- zrywane nawierzchnie (betonowa i asfaltowe) z istniejacych ulic, placéw, chodnikéw
usytuowanych nad obiektami metra wykonywanymi metoda odkrywkowa;
- elementy konstrukcyjne z rozbieranych i demontowanych, kolidujacych z budowa
metra, istniejacych obiektéw kubaturowych i podziemnych;
- ziemia wybierana z wykopéw dla obiektéw metra realizowanych metoda
odkrywkowa;
- urobek ziemny wydobywany przy realizacji — drazeniu tuneli metra tarcza;
- elementy konstrukcyjne powstajace przy usuwaniu kolizji metra z uzbrojeniem terenu:
siecia wodna, kanalizacyjna, co, telefoniczna, trakcyjna, oswietleniowa;
- sprzet zuzyty przy budowie metra.
W  ponizszej tabeli zestawiono szacunkowe ilosci wszystkich rodzajow odpadow
powstajacych przy realizacji odcinkéw II linii metra w Warszawie, oraz sposéb ich
zagospodarowania. Pomini¢to jednakze odpadowe materiaty wybuchowe w zwiazku z
brakiem pewnos$ci wystapienia tego rodzaju odpadu.
Uwaga: odpady oznaczone w tabeli kodem z gwiazdka zaliczone sa do odpadéw
niebezpiecznych. Po ukonficzeniu prac budowlanych przewiduje si¢ zasypanie wykopu i

odtworzenie poprzedniego zagospodarowania.
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Tabela: Szacunkowe ilosci odpadow, ktore powstana przy realizacji odcinkéw II linii

metra w Warszawie oraz sposob ich zagospodarowania

Kod Rodzaj odpadu Planowane iloSci Sposéb zagospodarowania
klasyfikacji [Mg]
zachodni | centralny | wschodni
poéinocny

1701 odpady materialéw i elementéw budowlanych oraz infrastruktury drogowej

170101 odpady betonu oraz | 67,0 41,0 51,0 Nalezy podpisa¢ umowg na odbiér z firma
gruz betonowy z posiadajaca zezwolenie wlasciwego organu na
rozbidrek prowadzenie dziatalno$ci w zakresie gospodarki

1701 02 gruz ceglany 7.0 10,0 6.0 odpafianlé ,(odz?/s‘k, unieszkodliwienie). I§tnieje

mozliwo$¢ czgSciowego wykorzystywania na
miejscu (np. wypelnianie wykopow, do
utwardzania powierzchni, jako podsypki).

1701 03 odpady innych 22,0 15,0 17,0 Nalezy podpisa¢ umowe na odbidr z firma
materiatow posiadajaca zezwolenie wtasciwego organu na
ceramicznych i prowadzenie dziatalno$ci w zakresie gospodarki
element6w odpadami (odzysk, unieszkodliwienie). Istnieje
wyposazenia mozliwos$¢ czgSciowego wykorzystywania na

miejscu (np. wypetnianie wykopéw, do
utwardzania powierzchni, jako podsypki).

17 01 06* zmieszane lub 15,0 10,0 11,0 Nalezy podpisa¢ umowy z uprawnionymi,
segregowane koncesjonowanymi firmami zajmujacymi si¢
odpady z betonu, utylizowaniem (odzyskiem badz
gruzu ceglanego, unieszkodliwianiem) odpad6éw niebezpiecznych.
odpadowych
materialow
ceramicznych i
element6w
wyposazenia
zawierajace
substancje
niebezpieczne (np.
azbest)

1701 07 zmieszane odpady z | 10,0 7,0 8,0 Nalezy podpisa¢ umowe na odbidr z firma
betonu, gruzu posiadajaca zezwolenie wtasciwego organu na
ceglanego, prowadzenie dziatalno$ci w zakresie gospodarki
odpadowych odpadami (odzysk, unieszkodliwienie). Istnieje
materiatow mozliwos¢ czgsciowego wykorzystywania na
ceramicznych i miejscu (np. wypelnianie wykopdéw, do
elementow utwardzania powierzchni, jako podsypki).
wyposazenia inne
niz wymienione w
170106

1701 80 usunigte tynki, 15,0 10,0 11,0 Nalezy podpisa¢ umowe na odbidr z firma
tapety, okleiny posiadajaca zezwolenie wlasciwego organu na

prowadzenie dziatalno$ci w zakresie gospodarki
odpadami (odzysk, unieszkodliwienie).

1702 odpady drewna, szkla i tworzyw sztucznych

170201 Drewno 47,0 32,0 36,0 Nalezy podpisa¢ umowg na odbiér z firma

posiadajaca zezwolenie wlasciwego organu na
prowadzenie dziatalno$ci w zakresie gospodarki
odpadami (odzysk, unieszkodliwienie).

1702 02 Szkto 43,0 26,0 31,0 Nalezy podpisa¢ umowe na odbidr z firma

posiadajaca zezwolenie wlasciwego organu na

17 02 03 tworzywa sztuczne 10,0 10,0 10,0 prowadzenie dziatalno$ci w zakresie gospodarki

odpadami (odzysk, unieszkodliwienie).
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Kod Rodzaj odpadu Planowane ilosci Sposéb zagospodarowania
klasyfikacji [Mg]
zachodni | centralny | wschodni
péinocny

17 02 04* odpady drewna, 9.0 9,0 9.0 Nalezy podpisa¢ umowy z uprawnionymi,
szkta i tworzyw koncesjonowanymi firmami zajmujacymi si¢
sztucznych utylizowaniem (odzyskiem badz
zawierajace lub unieszkodliwianiem) odpadéw niebezpiecznych.
zanieczyszczone
substancjami
niebezpiecznymi

1704 odpady i zlomy metaliczne oraz stopéw metali

17 04 07 mieszaniny metali 76,0 52,0 59,0 Nalezy podpisa¢é umowg na odbiér z firma

posiadajaca zezwolenie wlasciwego organu na
prowadzenie dziatalno$ci w zakresie gospodarki
odpadami (odzysk, unieszkodliwienie).

17 04 10* kable zawierajace | 18,0 12,0 14,0 Nalezy podpisaé umowy z uprawnionymi,
ropg naftowa, smote koncesjonowanymi firmami zajmujacymi si¢
i inne substancje utylizowaniem (odzyskiem badz
niebezpieczne unieszkodliwianiem) odpad6éw niebezpiecznych.

1704 11 kable inne niz | 12,0 8,0 9,0 Nalezy podpisa¢ umowe¢ na odbiér z firma
wymienione w 17 posiadajaca zezwolenie wilasciwego organu na
0410 prowadzenie dziatalnos$ci w zakresie gospodarki

odpadami (odzysk, unieszkodliwienie).

1705 gleba i ziemia

17 05 04 gleba i ziemia, w | 2500000 | 2700000 | 2000000 | Wymagane sa badania urobku. W zaleznosci od
tym kamienie i wynikéw:

170506 zwu;; o urobek z 1. Zagospodarowaé jako odpad.

POg whiania MMy r12 2. Wykorzysta¢ jako pelnowartosciowe masy
wymieniony w 17 .
0505 ziemne.

1706 materialy izolacyjne oraz materiaty konstrukcyjne zawierajace azbest

1706 01* materiaty izolacyjne | 22,0 15,0 17,0 Nalezy podpisa¢ umowy z uprawnionymi,
zawierajace azbest koncesjonowanymi firmami zajmujacymi  si¢

utylizowaniem (odzyskiem badz
unieszkodliwianiem) odpadéw niebezpiecznych.

17 06 04 materiaty izolacyjne | 15,0 10,0 11,0 Nalezy podpisa¢ umowe¢ na odbiér z firma
inne niz posiadajaca zezwolenie wlasciwego organu na
wymienione w prowadzenie dziatalno$ci w zakresie gospodarki
1706011170603 odpadami (odzysk, unieszkodliwienie).

17 08 materialy konstrukcyjne zawierajace gips

17 08 02 materialy 37,0 25,0 28,0 Nalezy podpisa¢ umowg na odbiér z firma
konstrukcyjne posiadajaca zezwolenie wlasciwego organu na

zawierajace gips
inne niz
wymienione w
170801

prowadzenie dziatalno$ci w zakresie gospodarki
odpadami (odzysk, unieszkodliwienie).
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8.7.2. Etap eksploatacji
Podczas eksploatacji II linii metra beda powstawaty gtéwnie:

- odpady komunalne, w tym zmiotki z mechanicznego i recznego oczyszczania
powierzchni stacji metra (perony, hala obstugi pasazeréw, antresole) oraz pomieszczen
stacyjnych, technicznych oraz socjalnych na stacjach techniczno postojowych;

- odpady komunalne surowcowe (papier, plastik, szkto);

- puszki po farbach, smarach, zaolejone szmaty, zuzyty sorbent produktéw naftowych -
powstajace podczas prac remontowo-konserwacyjnych;

- metalowe elementy i czgsci urzadzen (wymiana w czasie remontu);

- substancje ropopochodne z separatorow;

- przepracowane oleje silnikowe, przektadniowe 1 smarowe, mineralne oleje
hydrauliczne;

- osady z urzadzen podczyszczajacych $cieki z fatwo opadajacej zawiesiny;

- zuzyte akumulatory (kwasowe 1 zasadowe);

- zuzyte zrodla §wiatla (m.in. lampy fluorescencyjne).

Kazdy z w/w rodzajow odpadéw bedzie gromadzony selektywnie w specjalnych pojemnikach,
ktore do czasu uzbierania iloSci (handlowej), ekonomicznie uzasadnionej, przechowywane
beda w specjalnie do tego celu przystosowanym pomieszczeniu. Po zebraniu odpowiedniej
ilosci odpady beda przekazywane (na podstawie umowy lub jednorazowego zlecenia) firmom
posiadajacym zezwolenie wlasciwego organu na prowadzenie dzialalnosci w zakresie
gospodarki odpadami.

Eksploatacja planowanej inwestycji w warunkach wtasciwej organizacji 1 sprawnosci systemu
rozwiazan gospodarowania odpadami na terenach antropogenicznie przeksztalconych,
antropogenicznie znieksztatconych i zdegradowanych w uogdlnieniu nie stanowi o znaczacym
oddzialywaniu gospodarowania odpadami na komponenty s$rodowiska. Oddziatywanie
gospodarowania materiatami i odpadami w podstawowych formach oraz intensywnosci begdzie
ograniczone do terenu infrastruktury miejskiej oraz terenu stacji techniczno postojowych. O
czasie oddzialywania odpadéw na srodowisko decyduje postep i organizacja, w tym: biezace
usuwanie odpadéw z miejsc wytwarzania, selektywne ich gromadzenie wedtug wtasciwosci i
mozliwosci wykorzystania oraz witasciwe zagospodarowanie. Dziatalno$¢ zwiazana z
realizacja inwestycji w  warunkach prawidlowych rozwigzan funkcjonalnych 1
organizacyjnych, przestrzegania zasad gospodarowania odpadami oraz bezpieczenstwa pracy

nie stworzy zagrozenia dla zycia, zdrowia i srodowiska.
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W ponizszej tabeli zestawiono szacunkowe ilo$ci wszystkich rodzajéw odpaddéw, ktérych

powstanie przewiduje

si¢ podczas

zagospodarowania.

eksploatacji

II linii metra, oraz sposéb ich

Tabela Szacunkowe ilosci odpadéw, ktére powstang podczas eksploatacji II linii metra w

Warszawie, oraz sposo6b ich zagospodarowania

Kod Rodzaj odpadu Planowane Sposéb zagospodarowania
odpadu ilosci [Mg]
07 06 Odpady z produkcji, przygotowania, obrotu i stosowania thuszczéw, natlustek, mydet, detergentéw, srodkéw
dezynfekujacych i kosmetykéw
Odpady nalezy zbiera¢ selektywnie w miejscu
Inne rozpuszczalniki organiczne, magazynowania, a nastgpnie przekazane firmie
07 06 04* roztwory z przemywania i ciecze 1,000 posiadajacej zezwolenie wlasciwego organu na
macierzyste prowadzenie dzialalnoSci w zakresie gospodarki
odpadami, w celu unieszkodliwienia
08 01 Odpady z produkcji, przygotowania, obrotu i stosowania oraz usuwania farb i lakieréw
Odpady farb i lakieréw Odpady nale;y zbierac se@ektywnle W miejscu
e e magazynowania, a nastgpnie przekazane firmie
08 01 11+* zawierajacych  rozpuszczalniki | | goo T L . L
. . . ) posiadajacej zezwolenie wlasciwego organu na
organiczne lub inne substancje . . . . .
. . prowadzenie dzialalno$ci w zakresie gospodarki
niebezpieczne . . L
odpadami, w celu unieszkodliwienia
08 03 Odpady z produkcji, przygotowania, obrotu i stosowania farb drukarskich
Odpady nalezy zbiera¢ selektywnie w miejscu
Odpadowy toner drukarski nie magazynowania, a nastgpnie przekaza¢ firmie
0803 18 zawierajacy substancji 0,400 posiadajacej zezwolenie wlasciwego organu na
niebezpiecznych prowadzenie dziatalnosci w zakresie gospodarki
odpadami, w celu recyklingu lub unieszkodliwienia
12 01 Odpady z ksztaltowania oraz fizycznej i mechanicznej obrébki powierzchni metali i tworzyw sztucznych
Odpadowe emulsje i roztwory z Odpady nalezy zbiera¢ selektywnie w miejscu
1201 09* obrébki metali nie zawierajace 2,000 magazynowania, a nastgpnie przekaza¢ firmie
chlorowcow posiadajacej zezwolenie wlasciwego organu na
prowadzenie dzialalnosci w zakresie gospodarki
1201 13 Odpad powstajacy podczas prac | .500 odpadami, w celu recyklingu, unieszkodliwienia lub
spawalniczych ’ wykorzystania jako paliwo alternatywne (w
zaleznosci od rodzaju odpadu).
1203 Odpady z odttuszczania woda i para (z wytaczeniem grupy 11)
Odpady nalezy zbiera¢ selektywnie w miejscu
) ) magazynowania, a nastgpnie przekaza¢ firmie
1203 01* Wodne ciecze myjace 1,000 posiadajacej zezwolenie wlasciwego organu na
prowadzenie dziatalnoéci w zakresie gospodarki
odpadami, w celu unieszkodliwienia
1302 Odpadowe oleje silnikowe, przektadniowe i smarowe
Mineralne oleje hydrauliczne Odpady nalezy zbiera¢ selektywnie w miejscu
13 02 05% powstajace z eksploatacji 0,300 magazynowania, a nastgpnie przekaza¢ firmie
urzadzen oraz biezacych posiadajacej zezwolenie wlasciwego organu na
elementow prowadzenie dziatalno$ci w zakresie gospodarki
. odpadami, w celu recyklingu, unieszkodliwienia lub
13 02 08* Inne oleje.sﬂml?owe, 13,000 wykorzystania jako paliwo alternatywne (w
przektadniowe i smarowe zalezno$ci od rodzaju odpadu).
1501 Odpady opakowaniowe (wlacznie z selektywnie gromadzonymi komunalnymi odpadami opakowaniowymi)
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Kod Rodzaj odpadu Planowane Sposéb zagospodarowania
odpadu ilosci [Mg]
1501 02 Opakowania z tworzyw 1,000
sztucznych
Opakowania zawierajace Odpady nalezy zbiera¢ selektywnie w miejscu
1501 10* pozostatoéci substancji 3,000 magazynowania, a nastgpnie przekaza¢ firmie
niebezpiecznych lub nimi posiadajacej zezwolenie wlasciwego organu na
zanieczyszczone prowadzenie dziatalno$ci w zakresie gospodarki
. . .. odpadami, w celu recyklingu, unieszkodliwienia lub
Opakowania z metali zawierajace L .
. . wykorzystania jako paliwo alternatywne (w
niebezpieczne porowate elementy zaleznotei od rodzaju odpadu)
1501 11* wzmocnienia  konstrukcyjnego 1,000 J P ’
(np. azbest), wlacznie z pustymi
pojemnikami ci$nieniowymi
1502 Sorbenty, materiaty filtracyjne, tkaniny do wycierania i ubrania ochronne
Zuzyty sorbent produktow
naftowych (sorbenty, materiaty
1502 02* .filtracyjne, tkaniny do wycierania | g 00Q Odpady nalezy zbiera¢ selektywnie w miejscu
1 ub.r ania ochronne o magazynowania, a nastgpnie przekazac firmie
zanieczyszczone substancjami posiadajacej zezwolenie wlasciwego organu na
niebezpiecznymi) prowadzenie dziatalno$ci w zakresie gospodarki
Zuzyta widknina filtracyjna odpadami, w celu recyklingu, unieszkodliwienia lub
(sorbenty, materialy filtracyjne, wykorzystania jako paliwo alternatywne (w
150203 tkaniny do wycierania 5,000 zaleznosci od rodzaju odpadu).
niezanieczyszczone substancjami
niebezpiecznymi)
16 01 Zuzyte lub nienadajace si¢ do uzytkowania pojazdy (wlaczajac maszyny pozadrogowe), odpady z
demontazu, przegladu i konserwacji pojazdéw (z wyltaczeniem grup 13 i 14 oraz podgrup 16 061 16 08)
16 01 03 Zuzyte opony 1,000
Zuzyte lub nienadajace si¢ do
uzytkowania pojazdy nie
1601 06 Zazx]/ieraj ace CIi)e(gzy iy 6,000 Odpady naleZ}f zbiera¢ selgktywnie w ?ﬁejsgu
niebezpiecznych element6w magazynowania, a nastgpnie przekazac firmie
- - posiadajacej zezwolenie wlasciwego organu na
16 01 07* Filtry olejowe 0,700 prowadzenie dziatalno$ci w zakresie gospodarki
- odpadami, w celu recyklingu, unieszkodliwienia lub
1601 19 Odpady pouzytkowe z tworzyw 2,000 wykorzystania jako paliwo alternatywne (w
sztucznych zalezno$ci od rodzaju odpadu).
16 0120 Szkto 1,000
16 0199 Inne, niewymienione odpady 6,000
16 02 Odpady urzadzen elektrycznych i elektronicznych
Zuzyte urzadzenia zawierajace
16 02 13* 31;113261;1 liicnzélaellgn(l)ezn(% 1:11:613152 8,000 Odpady nale?y zbieraé self‘/ktywniek W mt{ejsqu
3 magazynowania, a nastgpnie przekaza¢ firmie
posiadajacej zezwolenie wlasciwego organu na
16 02 14 Zuzyte urzadzenia elektryczne i 4,000 prowadzenie dzialalnosci w zakresie gospodarki
elektroniczne odpadami, w celu recyklingu, unieszkodliwienia lub
Elementy usunigte z zuzytych W}llkf)rZ)’/sFanéa d]alfo dpa(lilwo alternatywne  (w
1602 16 urzadzen inne niz wymienione w 4,000 zaleznosci od rodzaju odpadu).
1602 15
16 03 Partie produktéw nieodpowiadajace wymaganiom oraz produkty przeterminowane lub nieprzydatne
do uzytku
16 03 04 Nieorganiczne odpady inne niz 2,000 Odpady nalezy zbiera¢ selektywnie w miejscu
wymienione w 16 03 03, 16 03 80 magazynowania, a nastgpnie przekaza¢ firmie
] ] B posiadajacej zezwolenie wlasciwego organu na
16 03 06 Organiczne odpady inne niz 1,000 prowadzenie dziatalno$ci w zakresie gospodarki

wymienione w 16 03 05, 16 03 80

odpadami, w celu recyklingu lub unieszkodliwienia
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Kod Rodzaj odpadu Planowane Sposéb zagospodarowania
odpadu ilosci [Mg]
16 05 Gazy w pojemnikach ci$nieniowych i zuzyte chemikalia
Odpady nalezy zbiera¢ selektywnie w miejscu
Gazy w poiemnikach inne niz magazynowania, a nastgpnie przekazac firmie
16 05 05 Y W poJ 2,000 posiadajacej zezwolenie wlasciwego organu na
wymienione w 16 05 04 R . f .
prowadzenie dziatalno$ci w zakresie gospodarki
odpadami, w celu recyklingu lub unieszkodliwienia
16 06 Baterie i akumulatory
16 06 01* Baterie i akumulatory otowiowe 12,000 Odpady nalezy zbiera¢ selektywnie w miejscu
magazynowania, a nastgpnie przekazac firmie
16 06 02%* Baterie i akumulatory niklowo- 3,000 posiadajacej zezwolenie wtasciwego organu na
kadmowe prowadzenie dziatalno$ci w zakresie gospodarki
16 06 04 Zuzyte baterie alkaliczne 1.000 odpadami, w celu recyklingu, lub unieszkodliwienia
’ (w zaleznosci od rodzaju odpadu).
16 06 05 Zuzyte baterie zwykle 0,500
16 80 Odpady rézne
Odpady nalezy zbiera¢ selektywnie w miejscu
magazynowania, a nastgpnie przekaza¢ firmie
Zusvte maenetyezne i optvezne posiadajacej zezwolenie wlasciwego organu na
168001 Zyte magnetycz Pty 0,100 prowadzenie dziatalno$ci w zakresie gospodarki
nosniki informacji . . . A
odpadami, w celu recyklingu, unieszkodliwienia lub
wykorzystania jako paliwo alternatywne (w
zaleznosci od rodzaju odpadu).
1701 Odpady materialéw i elementéw budowlanych oraz infrastruktury drogowej (np. beton, cegly, ptyty,
ceramika)
170101 Gruz budowlany 60,000 Odpady nalezy zbiera¢ selektywnie w miejscu
magazynowania, a nastgpnie przekazac firmie
Zmieszane odpady z betonu, posiadajacej zezwolenie wlasciwego organu na
gruzu ceglanego, odpadowych prowadzenie dziatalno$ci w zakresie gospodarki
17 01 07 materialéw ceramicznych, 10,000 odpadami, w celu recyklingu lub unieszkodliwienia
element6w wyposazenia
niezawierajace substancji
niebezpiecznych
1702 Odpady drewna, szkla i tworzyw sztucznych
170202 Szkto 1,000
- Odpady nalezy zbiera¢ selektywnie w miejscu
170203 Pouzytkowe odpady z tworzyw 1,000 magazynowania, a nastepnie przekaza¢ firmie
sztucznych posiadajacej zezwolenie wlasciwego organu na
Odpady drewna, szkla i tworzyw prowadzenie dziatalno$ci w zakresie gospodarki
sztucznych zawierajace lub odpadami, w celu recyklingu, unieszkodliwienia lub
17 02 04* zanieczyszczone substancjami 3,000 wykf)rzysFania jako ‘paliwo alternatywne (w
niebezpiecznymi (podktady zaleznosci od rodzaju odpadu).
kolejowe)
17 04 Odpady i ztomy metaliczne oraz stopéw metali
170401 Ztom miedzi, brazu, mosiadzu 1,000
1704 02 Ztom aluminiowy 8.000 Odpady nalezy zbiera¢ selektywnie w miejscu
’ magazynowania, a nastgpnie przekaza¢ firmie
17 04 05 Ztom zelaza i stali 300.00 posiadajacej zezwolenie wlasciwego organu na
prowadzenie dziatalno$ci w zakresie gospodarki
17 04 07 Mieszaniny metali 30,000 odpadami, w celu recyklingu lub unieszkodliwienia
(w zaleznosci od rodzaju odpadu).
170411 Ztom kablowy Cu i Al. 3,000
17 05 Gleba i ziemia ( wlaczajac glebg i ziemig z terenéw zanieczyszczonych oraz z poglegbiania)
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Kod Rodzaj odpadu Planowane Sposéb zagospodarowania
odpadu ilosci [Mg]
Odpady nalezy zbiera¢ selektywnie w miejscu
Gleba i ziemia w tym kamienie magazynowania, a nastgpnie przekazac firmie
1705 04 niezawierajace substancji 5,000 posiadajacej zezwolenie wlasciwego organu na
niebezpiecznych prowadzenie dziatalno$ci w zakresie gospodarki
odpadami, w celu recyklingu lub unieszkodliwienia
17 09 Inne odpady z budowy, remontéw i demontazu
Odpady nalezy zbiera¢ selektywnie w miejscu
1709 04 Zmieszane odpady 7 budowy, 2,000 magazynowania, a nastgpnie przekaza¢ firmie

posiadajacej zezwolenie wlasciwego organu na
prowadzenie dziatalno$ci w zakresie gospodarki
odpadami, w celu recyklingu lub unieszkodliwienia

remontdéw i demontazu

Przed oddaniem inwestycji do eksploatacji nalezy uzyska¢: w przypadku wytwarzania
odpadéw niebezpiecznych w ilosci powyzej 0,100 Mg rocznie - decyzj¢ zatwierdzajaca
program gospodarki odpadami niebezpiecznymi, natomiast w przypadku, gdy ilos¢
wytwarzanych odpadéw niebezpiecznych wyniesie powyzej 1 Mg rocznie lub odpadéw
innych niz niebezpieczne powyzej S tysigcy Mg, nalezy uzyska¢ pozwolenie na wytwarzanie

odpadow.

8.7.3. Podsumowanie. Srodki ochrony

Zgodnie z obowiazujacymi przepisami konieczne bedzie migdzy innymi:

Sporzadzenie specjalistycznego opracowania okreslajacego rodzaj odpadéw przewidzianych
do wytworzenia, ilo§¢, miejsce i sposéb magazynowania odpadéw oraz sposéb ich
zagospodarowania. Wszystkie odpady nalezy gromadzi¢ w selektywny sposéb,
w wyznaczonym 1 oznakowanym miejscu, w zamknigtych pojemnikach. Odpady nalezy
przekazywa¢ w celu zagospodarowania firmom posiadajacym zezwolenie wtasciwego organu
na prowadzenie dziatalnos$ci w zakresie gospodarki odpadami.

Uzgodnienie miejsc zwatki mas ziemi z wykopow 1 tras ich wywozu oraz zagospodarowanie
terendw zwatowisk.

Na etapie projektu budowlanego poszczegdlnych odcinkéw II linii metra nalezy wykonac
projekt gospodarki odpadami i zastosowac si¢ do nizej oméwionych wskazan zgodnych z
Ustawa o odpadach z dnia 27 kwietnia 2001 r. (tekst jednolity Dz.U. 2010 nr 185 poz. 1243 z
2010 1) oraz Rozporzadzeniem Ministra Srodowiska w sprawie odzysku lub
unieszkodliwiania odpadéw poza instalacjami i urzadzeniami z dnia 21. marca 2006r. (Dz. U.

Nr 49, poz. 356 z 27 marca 2006r.)
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Wszystkie odpady powstajace na etapie budowy projektowanej inwestycji powinny by¢
wstgpnie segregowane 1 gromadzone na terenie budowy, a nastgpnie przekazywane do
wtérnego wykorzystania.

Odpady nie nadajace si¢ do recyklingu, powinny by¢ odbierane przez podmioty posiadajace
zezwolenie wlasciwego organu na prowadzenie dziatalnosci w zakresie gospodarki odpadami,
do utylizacji badz na sktadowisko komunalnych odpadéw statych.

Odpady materiatéw budowlanych zawierajacych substancje niebezpieczne, w tym odpady ze
srodkéw  kondycjonujacych  urabiany grunt, wymagaja unieszkodliwiania przez
przeksztatcenie fizyczne, chemiczne lub laczne fizyczne 1 chemiczne. Wywoéz i
unieszkodliwianie ewentualnych odpadéw niebezpiecznych powinno by¢ dokonywane przez
uprawnione podmioty posiadajace zezwolenie wlasciwego organu na prowadzenie
dziatalnosci w zakresie gospodarki odpadami.

Odpady powstajace w trakcie realizacji inwestycji tj. materialy rozbiérkowe - gtéwnie gruz
betonowy i ceglany (odpady o kodzie 17 01 01, 17 01 02, 17 01 03, 17 01 07) beda czgsciowo
wykorzystywane na miejscu (np. do wypelnienia wykopéw, do utwardzania powierzchni, jako
podsypki) w ramach odzysku.

Aby masy ziemne (kod 17 05 04 1 17 05 06), ktére beda pochodzity z wykopéw obiektow
odkrywkowych 1 drazenia tuneli tarczami, nie stanowitly odpadu musza spetnia¢ standardy
okre$lone w Rozporzadzeniu Ministra Srodowiska z Dn. 09.09.2020 w sprawie standardéw
jakosci ziemi (Dz.U. 2002 nr 165 poz. 1359 z p6zn zm.)

Masy ziemne przy realizacji metra pochodza z wykopéw dla obiektéw metra realizowanych
odkrywkowo (stacji, rozjazdow, toréw odstawczych, wentylatorni, przej$s¢ podziemnych) oraz
z drazenia tarcza tuneli szlakowych metra (urobek). Szacunkowa ilo$¢ mas ziemnych (w
sumie) dla II linii wynosi ok.7,2 mln ton.

W przypadku zastosowania tarczy zmechanizowanej nieuniknione jest stosowanie $rodkéw
uzdatniajacych urabiany grunt. Wspéiczesnie stosowane srodki uzdatniajace spetniaja
standardy toksykologiczne, ponadto sa to produkty tatwo ulggajace biodegradacji i nie
wymagaja oddzielnego sktadowania. Smary i oleje uzywane w eksploatacji urzadzen tarcz
zmechanizowanych réwniez spelniaja standardy toksykologiczne.

Niewielka czg$¢ mas ziemnych (nie wigcej niz 10 %) pochodzacych z wykopéw obiektow
odkrywkowych 1 tylko gruntéw sypkich (zaggszczalnych) bgdzie uzyta do wypetniania pach
wykopdéw i zasypek nad stropami obiektow, w ramach odzysku. Nalezy podkresli¢, ze zgodnie

z wymogami i standardami stosowanymi w UE urobek pochodzacy z tuneli tarczowych metra,

195



MT-L21-10-470A/1

aby nie wymagal oddzielnego skladowiska, powinien by¢ przy drazeniu uzdatniany
biodegradowalnymi srodkami.

Pozostala cze$¢ niewykorzystanych mas ziemnych bedzie przekazana do zagospodarowania
poza teren budowy metra. Sposéb zagospodarowania mas ziemnych usuwanych Ilub
przemieszczanych bedzie okreslony w Projekcie Budowlanym. Wykonawca bgdzie musiat
posiada¢ decyzje zatwierdzajaca program gospodarki odpadami

Przed oddaniem inwestycji do eksploatacji, nalezy uzyskaé: w przypadku wytwarzania
odpadéw niebezpiecznych w ilosci powyzej 0,100 Mg rocznie - decyzj¢ zatwierdzajaca
program gospodarki odpadami niebezpiecznymi, natomiast w przypadku, gdy ilos¢
wytwarzanych odpadéw niebezpiecznych wyniesie powyzej 1 Mg rocznie lub odpadéw
innych niz niebezpieczne powyzej 5 tysigcy Mg, nalezy uzyska¢ pozwolenie na wytwarzanie

odpadow.

8.8. Emisja promieniowania i zaklocen elektromagnetycznych

Na stacjach i w tunelach zainstalowane beda anteny radiotacznos$ci umozliwiajace dystrybucje
sygnatow w réznych pasmach czestotliwosci dla stuzb metra, operatorow GSM (ang. Global
System for Mobile Communications), sluzb miejskich (m.in. policja, straz pozarna).
Réwnowazna moc promieniowania izotopowego bedzie wigksza od 15 W, a odlegtos¢ miejsc
dostgpnych dla ludnosci od $rodka anteny wigksza od 5 m.

Lokalizacja zrédet emisji promieniowania elektromagnetycznego musi spetnia¢ warunek
separacji obszaréw ponadnormatywnego oddzialywania z miejscami dostgpnymi dla ludzi,
dlatego nie prognozuje sig¢ znaczacych oddziatywan w tym zakresie.

W zwiazku z budowa anten operatoréw GSM konieczne bgdzie wykonanie badan po ich

zamontowaniu. Badania powinien przedstawi¢ wtasciciel anten.

8.9.0ddzialywanie na Obszar Specjalnej Ochrony Ptakéw Natura 2000 ''Dolina
Srodkowej Wisly" i Puszcza Kampinowska”

Odcinek zachodni - wariant inwestora i wariant alternatywny

Przedsigwzigcie polega na budowie i eksploatacji odcinka kolei podziemnej w Warszawie,
pomigdzy rejonem skrzyzowania ulicy Kasprzaka i1 Skierniewickiej (planowana stacja
"Plocka") a rejonem skrzyzowania ulicy Polczynskiej i Sochaczewskiej (planowana stacja

"Potczynska"). Wskazany odcinek kolei podziemnej bedzie stanowi¢ bgdzie tzw. zachodni
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odcinek II linii metra w Warszawie, taczac srédmiescie Warszawy z zachodnimi dzielnicami
miasta: Wolg i Bemowem.

Planowany odcinek metra przebiega w sasiedztwie dwodch obszaréw specjalnej ochrony
ptakéw (OSOP) utworzonych w ramach pan-europejskiej sieci Natura 2000: OSOP "Dolina
Srodkowej Wisty" (kod PLB140004) oraz OSOP "Puszcza Kampinoska" (kod PLC140001).
Najblizsza odlegtos¢ pomigdzy przedmiotowym odcinkiem metra a granicami OSOP "Dolina
Srodkowej Wisty" to prawie 4 km (stacja "Plocka"), za§ minimalna odlegto$¢ do granic OSOP
"Puszcza Kampinoska" przekracza 6 km (stacja "Lazurowa").

Odcinek wschodni

Przedsigwzigcie polega na budowie i eksploatacji II linii metra w Warszawie, pomig¢dzy
rejonem skrzyzowania ulicy Targowej i Al. Solidarnosci (planowana stacja "Dworzec
Wilenski") a rejonem skrzyzowania ul. Rembielinskiej z ul. Kondratowicza (projektowana
stacja "Brodno"). Wskazany odcinek kolei podziemnej bedzie stanowi¢ bgdzie tzw. wschodni
poinocny odcinek II linii metra w Warszawie 1 jako taki ma by¢ czgscia gtbwnej osi stoteczne;j
komunikacji zbiorowej na kierunku wschéd — zachdd.
Przebieg linii ma ksztatt tuku, ktérego koncowe odcinki najbardziej zblizaja si¢ do granic
obszaru Natura 2000. Najblizej potozony fragment projektowanej budowli podziemnej —
poczatek tunelu pomigdzy stacja ,,Dworzec Wilenski” a stacja ,,.Szwedzka" znajduje si¢ ok.
800 m od wschodniej granicy OSOP, ktéra w tym rejonie jest wyznaczona przez przebieg
ulicy Wybrzeze Szczecinskie i Wybrzeze Helskie. Natomiast ostatnia stacja tej linii, "Brédno”
polozona jest ok. 1.6 km od wschodniej granicy OSOP, wyznaczonej w tym rejonie przez
przebieg prawobrzeznego walu przeciwpowodziowego Wisty w okolicach Mostu Grota-
Roweckiego.
Najwazniejsze czynniki mozliwych (potencjalnych) oddziatywan opisanego przedsigwzigcia
na populacje ptakow oraz inne wskazniki integralnosci obszaréw Natura 2000,
zidentyfikowane w oparciu o opis przedsigwzigcia oraz wiedzg o ekologii ptakéw obejmuja:

- Zajgcie 1 zmiany uzytkowania terenu

- Wazrost nat¢zenia ruchu pojazdow

- Wazrost penetracji ludzkiej

- Zagospodarowanie i transport mas ziemnych

- Emisja hatasu na etapie budowy i eksploatacji

- Emisja drgan

- Emisja zanieczyszczen powietrza
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- Zmiany ilosci 1 jakosci wod powierzchniowych

- Zmiany poziomu wéd gruntowych

- Zmiany uksztattowania terenu (w tym morfologii koryta rzeki)

- Zaburzenie procesow denudacji i akumulacji rumowiska w korycie rzeki

- Bezposrednia $miertelnos$¢ ptakéw i innych krggowcow

- Bezposrednie niszczenie siedlisk 1 wyrab zadrzewien

W stosunku do wymienionych wyzej oddzialywan wynikajacych z realizacji przedsigwzigcia
nie przewiduje si¢ znaczacego wpltywu na korzystny stan ochrony populacji ptakéw dla
ochrony ktérych powotano OSOP "Dolina Srodkowej Wisty" oraz OSOP "Puszcza
Kampinoska" ani na inne elementy integralnosci tych obszaréw chronionych. Zasigg
bezposredniego oddzialywania wymienionych wyzej czynnikéw nie bgdzie bowiem — w
oparciu o dostgpna wiedz¢ — obejmowac wskazanych obszar6w Natura 2000. Nie ma rowniez
podstaw do przewidywania, ze budowa i eksploatacja rozwazanego odcinka metra bgdzie
powodowac¢ negatywne efekty dla kregowcdw zasiedlajacych lub czasowo wykorzystujacych
tereny chronione i mogacych okresowo przebywa¢ poza ich granicami. Brak réwniez podstaw
do wnioskowania, ze ktéryS§ z dwodch obszarow chronionych moze zosta¢ objety
oddziatywaniami indukowanymi przez dzialanie wyzej wymienionych czynnikéw. W
konsekwencji mozna przyjac, ze powyzsze czynniki nie bgda znaczaco wpltywac na cele
ochrony obszarowej oraz integralno§¢ OSOP "Dolina Srodkowej Wisty" oraz OSOP "Puszcza
Kampinoska".

Przedstawiona wyzej ocena braku znaczacego oddzialywania przedsigwzigcia na integralnos$¢
obszaru Natura 2000, bedzie aktualna jedynie przy spetnieniu dwéch warunkow:

a) masy ziemne pozyskiwane przy budowie tuneli i stacji metra nie beda sktadowane lub
deponowane w granicach OSOP "Dolina Dolnej Wisty" lub OSOP "Puszcza
Kampinoska", jak réwniez w zadnym innym miejscu, gdzie moga znaczaco
oddzialtywac na integralnos¢ tego lub innego obszaru Natura 2000;

b) nie bgda one transportowane przez tereny przedmiotowych OSOP, wyjawszy transport
z wykorzystaniem istniejacej infrastruktury drogowe;j i kolejowe;j.

Nalezy jednocze$nie podkresli¢, ze uwzgledniajac powyzsze fakty, przedsigwzigcie
polegajace na transporcie Wista mas ziemnych pozyskiwanych przy budowie omawianego
odcinka metra, bedzie wymaga¢ dodatkowej oceny oddziatywania na Srodowisko, w

szczegdlnosci na obszary Natura 2000.
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8.10. Ochrona przyrody. Wplyw inwestycji na szate roslinna

8.10.1 Etap budowy

Na etapie budowy metra jego wplyw na szat¢ ro$linna nalezy rozpatrywaé¢ w dwdch
kategoriach: zagrozen bezposrednich i posrednich.

Zagrozenia bezpoSrednie

Bezposrednie kolizje z zielenia wystapia wylacznie przy realizacji obiektow metra metoda
odkrywkowa. Gtéwnych strat zieleni nalezy si¢ spodziewa¢ przy budowie stacji i wentylatorni
szlakowych. Odcinki szlakowe w przypadku realizacji metoda tunelowa beda bezkolizyjne.
Do drzew zagrozonych bezposrednio nalezy takze zaliczy¢ egzemplarze rosnace poza granica
wykopu, ale w takiej odlegtosci, ze istnieje duze prawdopodobienstwo ingerencji w system
korzeniowy i koron¢ drzewa. Drzewa te beda wymagaty specjalistycznych zabezpieczen pni,
koron i systeméw korzeniowych w trakcie wykonywania prac budowlanych.

Na usunigcie drzew 1 krzewow z terenu inwestycji konieczna jest zgoda Wydzialu Ochrony
Srodowiska dla danej dzielnicy lub jesli obiekt znajduje si¢ w strefie ochrony
konserwatorskiej — zgoda Konserwatora Zabytkéw. Opiniowania przez Konserwatora
Zabytkow wymagaja rowniez te obiekty metra, ktére beda wywieraly bezposredni wptyw na
tereny pod ochrong konserwatorska.

W celu zmniejszenia strat niektére drzewa mozna przesadzi¢. Dotyczy to szczegdlnie mtodych
egzemplarzy i wymaga odrgbnej indywidualnej oceny mozliwosci przesadzenia danego
drzewa. Miejsce przesadzenia drzewa nalezy uzgodni¢ z Wydziatami Ochrony Srodowiska dla
danej dzielnicy.

Zagrozenia posrednie na drzewostan

Zagrozenie posrednie zieleni wiaze si¢ z obnizeniem poziomu wod gruntowych w poblizu
obiektéw wykonywanych metoda odkrywkowa.

Ewentualne naruszenie stosunkéw wodnych spowodowane osuszeniem terenu moze
zwigkszy¢ zasigg oddzialywania budowy metra poza plac budowy. Jest to oddziatywanie o
charakterze odwracalnym. Wskazane jest jednak monitorowanie zieleni w pasie 50 m od
granicy wykopow. Odleglos$¢ te przyjeto przy budowie I linii metra przy wyznaczaniu stref
monitoringu drzewostanu. W przypadku zaobserwowania jakichkolwiek oznak niedoboru
wody nalezy wprowadzi¢ program ochrony drzew.

Ze wzgledu na relatywnie krétki czas budowy stacji prawdopodobnie w wigkszosci

przypadkow nie wystapia istotne zaklécenia w srodowisku przyrodniczym.

199



MT-L21-10-470A/1

W tabeli ponizej podano szacunkowe zestawienie iloSci drzew, na ktére oddziatywata bedzie
budowa II linii metra.

Tabela Oddzialywanie na szate roslinng przy wyborze wariantu Inwestora

Wycigcie drzewa Oddzialywanie bezposrednie Oddzialywanie posrednie
dotyczy stacji, wentylatorni oraz dotyczy St.aVC:]l, Wer'ltylatorm oraz prawdopodgbne poloz.eme w
2 . przej$¢ podziemnych obrgbie leja depresyjnego
przej$¢ podziemnych .
budowanych odkrywkowo strefa do ok. 50m od granicy
budowanych odkrywkowo :
strefa do Sm od granicy wykopu wykopu
Mos¢ drzew
ODCINEK ZACHODNI
53 us koo
ODCINEK WSCHODNI POENOCNY
99 b7 602
SUMA
152 72 1002

Tabela Oddzialywanie na szate roslinng przy wyborze wariantu alternatywnego

Wycigcie drzewa Oddzialywanie bezposrednie Oddzialywanie posrednie
dotyczy stacii, wentylatorni 01razdoty'c’z’y sta.cji, wentylatorni 0razprawdppqdobne poi(?Zenie w
s . przej$¢ podziemnych obrebie leja depresyjnego
gfgi i(:ré)r(l)dczllle(r::lnlz:h K budowanych odkrywkowo trefa do ok. 50m od granicy
y ywhowo strefa do Sm od granicy wykopu rzvykopu
ilo$¢ drzew
ODCINEK ZACHODNI
83 32 153
ODCINEK WSCHODNI POENOCNY
99 b7 602
SUMA
182 B2 [755

[los¢ kolidujacych z inwestycja drzew moze zosta¢ powigkszona o ewentualne kolizje zieleni
z budowa wentylatorni na tunelach szlakowych, z budowa wyj$¢ ze stacji, z koniecznymi
przetozeniami instalacji podziemnych oraz z budowa tymczasowych drég w ramach
organizacji ruchu na czas budowy, a takze o kolizje z planem zagospodarowania terenu Stacji

Techniczno Postojowej ,,Mory”.

8.10.2 Etap eksploatacji

Po zakonczeniu budowy i uruchomieniu metra sytuacja ulegnie poprawie w stosunku do stanu
obecnie istniejacego. Metro przejmie znaczna czgsS¢ pasazeroOw korzystajacych z transportu
naziemnego. Ruch uliczny ulegnie zmniejszeniu, co bgdzie skutkowalo poprawa jakosci
powietrza i korzystnie wptynie na stan szaty ro$linnej. Ponadto uzupeinione zostana

nasadzenia przyuliczne, kompensujac straty wynikajace z konieczno$ci wycinki drzew.
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8.11. Ochrona obiektow zabytkowych i budowlanych

Zaréwno realizacja jak 1 eksploatacja metra bgda miatly wplyw na obiekty budowlane

zlokalizowane w strefach jego oddzialywania.

Dotychczasowe doswiadczenia pozwalaja na wyrdéznienie podstawowych czynnikéw

wpltywajacych na zasigg i stopien wptywu budowy metra na sasiadujaca z nim zabudowg, sa

to przede wszystkim:

zastosowana technologia realizacji - metoda odkrywkowa w wykopie otwartym lub
drazenie tarcza;

metoda zabezpieczenia $cian wykopu otwartego - Sciany szczelinowe, palo$cianka
skarpy itp.;

glebokos¢ przebiegu metra;

warunki hydrogeologiczne.

Zgodnie z opracowaniem dla odcinka centralnego II linii metra Instytutu Techniki

Budowlanej okreslono 4 strefy oddzialywania budowy metra na istniejaca zabudowe:

Strefa 0 — strefa nad obiektami metra -stacjami, tunelami mierzona w $wietle $cian
(obudowy) zewnetrznych.
Strefa I - strefa bezposredniego oddzialywania, gdzie moga wystapi¢ znaczace dla
konstrukcji budynkéw przemieszczenia pionowe — do kilkunastu milimetréw, a w
przypadku awaryjnym osiadania kilkucentymetrowe.
Szerokos¢ strefy (obustronnie mierzona w metrach od zewngtrznych $cian obiektu
metra) ustalono:
o dla gruntéw spoistych na odlegtos¢ réwna gtebokos¢ wykopu lub spéd tunelu —
H
o dla gruntéw niespoistych na odlegtos¢ réwna 0,5 H
Strefa II — Moga tu wystapi¢ kilkumilimetrowe osiadania jak réwniez niewielkie
wypigtrzenia terenu na skutek odciazenia podioza w czasie wybierania gruntu z
wykopu.
Szerokos¢ strefy (obustronnie mierzona w metrach od zewngtrznych $cian obiektu
metra) ustalono:
o dla gruntéw spoistych od H do 3H

o dla gruntéw niespoistych na odlegtos¢ réwna 2,0 H
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- Strefa III - poza strefg II, tu juz nie oddziatuje samo metro oraz jego budowa, moga
wystapi¢ nieznaczne osiadania spowodowane odwodnieniem podtoza gruntowego.
Wtedy granica tej strefy zalezy od zasiggu leja depresyjnego.
Obiekty zabudowy usytuowane w strefach wptywu (oddzialywan) od metra sa zréznicowane,
zarowno pod wzgledem wieku, konstrukcji, uktadu konstrukcyjnego jak i stopnia zuzycia
(wyeksploatowania) technicznego. W opracowaniach firm ITB 1 Geoteko, oprécz
podstawowych informacji o budynku (ilo$¢ kondygnacji nad- i podziemnych, rodzaj
konstrukcji), wprowadzono kategorie stopnia zniszczenia (destrukcji) budynkéw w skali 1-5
dla odcinka centralnego II linii metra. Przed przystapieniem do realizacji metra, powyzsze
rozréznienia nalezy uzupetni¢ o szczegdtowe ekspertyzy dla poszczegdlnych obiektow, ktére
okresla:
- uktad konstrukcyjny obiektu i jego ,,odporno$¢” na deformacj¢ podtoza
spowodowana realizacja metra;
- niezbgdne wzmocnienia i reperacje konstrukcji, ktére nalezy wykonaé przed, w
trakcie lub po realizacji metra;
- zakres monitoringu — obserwacji geodezyjnej odksztalcen i ewentualnych
zaistniatych zniszczen (destrukcji) budynku.
Potrzeba wykonania ekspertyz i projektéw wzmocnien dla poszczegélnych obiektow wynika z
jego usytuowania w strefach wptywow obiektéw metra.
I tak:

- Obiekty budowlane usytuowane w 0O 1 I strefie wplywu metra powinny przed
rozpoczgciem robot, by¢ poddane szczegétowej ocenie, niezaleznie od stwierdzonego
ich aktualnego stanu technicznego. W razie potrzeby powinny zosta¢ wzmocnione, a w
trakcie realizacji i uruchamiania metra winny by¢ monitorowane.

- Obiekty zlokalizowane w II strefie wptywu metra - nalezy oceni¢ ich stan techniczny
oraz monitorowac, jezeli ich stan techniczny jest gorszy niz ,,3” wg klasyfikacji
podanej w tabeli w pkt. 10.1.

- Obiekty zlokalizowane w III strefie wptywu metra nie odczuja skutkéw jego budowy
ani eksploatacji, ale moga podlega¢ oddzialywaniom wynikajacym z rozleglej niecki
odwodnienia roboczego — w fazie realizacji lub drganiom generowanym przez tabor
metra podczas eksploatacji.

Ze szczegllng starannoscia powinno si¢ zabezpieczy¢ obiekty zabytkowe zlokalizowane w

strefach wptywu projektowanej II linii metra.
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8.11.1. Obiekty zabytkowe

Obiekty zabytkowe zaréwno z racji ich wieku i1 konstrukcji oraz przewaznie znacznego
stopnia wyeksploatowania, sa zazwyczaj w nienajlepszym stanie technicznym. II linia metra
bedzie przebiegata przez historycznie uksztalttowana zabudowe miejska, gdzie wystgpuja
liczne zabytkowe obiekty o zréznicowanym stanie technicznym.

Planowane obiekty metra bgda istotnie oddziatywaly na zlokalizowane w jego strefach
wplywéw obiekty zabytkowe, zaréwno w fazie realizacji jak i eksploatacji metra.

W zaleznosci od usytuowania zabytku wzgledem metra, oraz jego stanu technicznego
proponuje si¢ rozne rozwigzania zabezpieczen i realizacji metra, majace na celu jego ochrong.
Dla wszystkich obiektéw zabytkowych, przed rozpoczgciem realizacji metra nalezy
sporzadzi¢ szczegdélowa dokumentacj¢ uktadu konstrukcyjnego, destrukcji i projekty
wymaganych napraw i zabezpieczen. Odkrywkowo realizowane obiekty metra powinny by¢
wykonywane w obudowie $cian szczelinowych, a realizacja powinna by¢ prowadzona metoda
stropowa — minimalizujaca deformacje¢ podtoza budynkow.

Drazenie tuneli metra pod obiektami zabytkowymi w trudnych warunkach gruntowych
powinno si¢ odbywa¢ z odpowiednim dystansem pod fundamentem budynku i pod ostona
iniekcji zeskalajacych grunt.

Z uwagi na bliskie usytuowanie zabytkowej zabudowy przy obiektach metra, drgania
generowane przez tabor metra, musza by¢ wytlumiane do poziomu okre§lonego norma,
poprzez zastosowanie wibroizolacji w torowiskach. Nie mozna tez wykluczy¢ koniecznosci
zastosowania wzmocnien konstrukcyjnych zabytku zabezpieczajacych jego na ogdt staba

przestrzenng struktur¢ przed destrukcyjnym wptywem drgan.

8.11.2. Obiekty budowlane

W czasie realizacji inwestycji obiekty budowlane zlokalizowane w zdefiniowanych strefach
oddziatywan metra moga by¢ narazone na mozliwos¢ wystapienia nieréwnomiernych osiadan
podioza gruntowego. Wplyw ten bedzie zdecydowanie wigkszy w sasiedztwie fragmentéw
trasy realizowanych w wykopie otwartym (stacje, tory odstawcze, fragmenty ptytkie szlaku).
W czasie eksploatacji obiekty te moga znalez¢ si¢ w strefie wptywdéw drgan generowanych
przez metro.

Najbardziej wrazliwe na opisane wyzej wptywy sa zlokalizowane w strefach wptywu budynki

wysokie o konstrukcji prefabrykowanej, plytko posadowione oraz stare, przedwojenne
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budynki. Ochronie w tych strefach podlega¢ beda takze, z uwagi na swa funkcjg, budynki
uzytecznos$ci publiczne;.
Zaproponowane lokalizacje niektérych stacji metra koliduja z istniejaca zabudowa. Sa to
obiekty mieszkalne jednorodzinne. (rejon stacji ,,Zacisze” jak rOwniez w rejonie stacji
»dzwedzka”). W ramach dalszych prac projektowych konieczne bgdzie dostosowanie projektu
pod wzgledem korekty lokalizacji stacji badz technologii wykonania, co umozliwi
wyeliminowanie wystepujacych kolizji.
Wysokie obiekty mieszkalne zlokalizowane w poblizu wykopéw stacyjnych beda wymagac
szczegblnej ochrony. Przed rozpoczgciem inwestycji dla budynkéw tych nalezy wykonac
szczegblowa inwentaryzacjg ich stanu technicznego i na tej podstawie opracowa¢ program
ewentualnego zabezpieczenia. W poblizu wysokiej zabudowy zalecana jest stropowa metoda
realizacji obiektéw stacyjnych. W czasie realizacji obiekty nalezy monitorowac.
Zabudowa istniejaca nad planowanym przebiegiem, wykonywanych tarcza, tuneli szlakowych
bedzie wymaga¢ monitoringu przez caly okres realizacji.
Ryzyko powaznych awarii i nadzwyczajnych zagrozen srodowiska
Katastrofy i wypadki niszcza srodowisko w stopniu trudno przewidywalnym, a jako zjawiska
losowe, moga wystgpowaé wilasciwie z okreslonym prawdopodobienstwem w kazdym
miejscu. Linie metra zaliczane sa do komunikacji stosunkowo bezpieczne;.
Organizacja odpowiednich stuzb w systemie mig¢dzynarodowym, krajowym, regionalnym i
lokalnym w znacznym stopniu pozwala ograniczy¢ negatywne skutki katastrof i wypadkow.
Ogranicza¢ ryzyko wypadku mozna u zrédta metodami prewencyjnymi, ale trzeba tez by¢
przygotowanym zawsze na wystapienie wypadku.
Awarie i zagrozenia mogace wystapi¢ w trakcie eksploatacji metra, to przede wszystkim:

- pozar na stacji lub w tunelu,

- pozar pociagu metra,

- wypadek z wykolejeniem pociagu,

- zalanie tunelu,

- atak terrorystyczny,

- uszkodzenie konstrukcji tunelu lub stacji,

- wyciek substancji chemicznych do gleby lub kanalizacji.
Najbardziej prawdopodobne wystapienie nadzwyczajnych zagrozen Srodowiska i zdrowia

ludzi w przypadku metra zwiazane jest z niebezpieczenstwem zaistnienia pozaru.
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Zabezpieczenie przed powstawaniem 1 rozprzestrzenianiem si¢ pozarow w obiektach metra
musi by¢ uwzgledniane we wszystkich branzach projektowania.
Zmniejszenie do minimum mozliwos$ci powstawania i rozprzestrzeniania si¢ pozaréw uzyskac
mozna w wyniku przedsigwzie¢ technicznych takich jak np.:
- wyeliminowanie palnych elementéw konstrukcyjnych budowli oraz palnych
wyktadzin pomieszczen,
- ograniczenie wielkosci stref pozarowych i oddzielenie pozarowe pomieszczen o
zwigkszonym zagrozeniu,
- zastosowanie bezolejowych urzadzen elektrycznych,
- zastosowanie niepalnych kabli,
- dobdr urzadzen grzewczych i zastosowanie niskich parametréw mediéw grzejnych,
- zastosowanie urzadzen 1 instalacji wentylacyjnych, zabezpieczajacych przed
powstawaniem niebezpiecznych pozarowo lub wybuchowo stezen pytéw 1 par.
W celu zapewnienia szybkiego i pewnego alarmowania o powstalych pozarach wszystkie
obiekty stacyjne wyposazane by¢ powinny w sie¢ sygnalizacji alarmowo — pozarowej.
Nalezy projektowaé szerokosci i przelotowo$¢ drég komunikacyjnych obliczone na
maksymalng liczbg 0s6b oraz przewidzie¢ oswietlenie ewakuacyjne drég komunikacyjnych.
Kazda stacja metra powinna by¢ wyposazona w instalacj¢ automatycznej sygnalizacji alarmu
pozaru.
Skuteczno$¢ wyzej wymienionych rozwiazan technicznych moze by¢ oceniona na etapie
projektu budowlanego.
Drugim elementem zabezpieczenia - zardwno przeciwpozarowego jak i w innych sytuacjach
awaryjnych - jest mozliwie jak najszybsza mozliwos¢ dojazdu stuzb ratowniczych.
Na terenie Warszawy znajduje si¢ wyspecjalizowana jednostka ratownictwa chemicznego i
ekologicznego, bazujaca przy ul. Marymonckiej. Czas dojazdu zastgpéw ratowniczych z tej
jednostki nie powinien przekroczy¢ 10 - 15 min w zaleznosci od warunkéw ruchu.
Wiasna stuzba ratownictwa technicznego dysponuje Metro Warszawskie. Na stacji techniczno
postojowej na Kabatach znajduja si¢ pojazdy specjalnie wyposazone, przeznaczone do
likwidacji skutkéw awarii i wypadkéw w metrze, w tym ratowniczy pojazd dwutrakcyjny
(mogacy poruszac si¢ zaréwno po drogach jak i po szynach).
Ponadto Ratownictwo Techniczne Polskich Kolei Panstwowych (z baza na ul
Chodakowskiej) dysponuje dwutrakcyjnym samochodem ratowniczym, mogacym w razie

potrzeby poruszac si¢ po szynach.
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W bliskiej odlegtosci od centralnego odcinka II linii metra (ul. Hoza) znajduje si¢ centralna
stacja Pogotowia Ratunkowego.

Awarie i zdarzenia nadzwyczajne moga wystapi¢ takze w trakcie budowy stacji. Poza
podobnymi do tych z fazy eksploatacji wymieni¢ nalezy przede wszystkim katastrofy
budowlane i gérnicze w trakcie prac podziemnych.

Budowa 1 eksploatacja metra nie niesie znaczacego ryzyka powaznych awarii w rozumieniu
przepisow Prawa ochrony s$rodowiska. Nie zagrazaja tez inne nadzwyczajne zagrozenia

srodowiska przyrodniczego.

9. Monitoring oddzialywania planowanego przedsigwzigcia na etapie budowy i
eksploatacji

Okresowe badania stanu $rodowiska przeprowadza si¢ w celu oceny stanu $rodowiska

w konteks$cie zmian powodowanych realizacja 1 eksploatacja II linii metra.

W okresie budowy prowadzone bgda nastgpujace dzialania monitoringowe:

- monitoring obiektéw zabudowy usytuowanych w sasiedztwie (w strefach wptywow)
planowanej II linii metra - geodezyjna obserwacja ewentualnych odksztalcen
budynkéw czy instalacji podziemnych, spowodowanych ewentualna deformacja
podtoza;

- monitoring drzewostanu — ocena stanu zdrowotnego drzew w granicy pasa o szer. 50
m po obu stronach wykopu pod budowe¢ metra;

- monitoring warunkéw gruntowo-wodnych obejmujacy:

o monitoring poziomu wod podziemnych ukierunkowany na:
= potozenie zwierciadta wody gruntowej;
= Jokalne potaczenia czwartorzgdowych horyzontéw wodonos$nych;
= kierunek przeptywu wad;
= jakos¢ wdd (korozyjnose).
o monitoring geotechniczny na trasie drazenia tunelu;
o monitoring niekontrolowanych przejawéw deformacji na powierzchni terenu.

- monitoring drgan, hatasu, $ciekow i odpadéw - (wraz z bilansem mas ziemnych z

wykopéw 1 drazenia tuneli na etapie budowy) wykonywany begdzie na zasadach

okreslonych w obowiazujacych przepisach i decyzjach administracyjnych.
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W okresie eksploatacji prowadzone beda nastgpujace dziatania monitoringowe:
- monitoring drzewostanu — w zakresie okreslonym na etapie budowy przedsigwzigcia,
trwajacy przez 2 lata po oddaniu przedsigwzigcia do uzytkowania,
- monitoring warunkéw gruntowo-wodnych obejmujacy:
o monitoring przeptywu wod podziemnych,
O monitoring poziomu piezometrycznego wod,
o monitoring chemizmu wéd,
- monitoring drgan, hatasu, $ciekow i odpadéw - wykonywany bedzie na zasadach
okreslonych w obowiazujacych przepisach oraz decyzjach administracyjnych.
W decyzjach administracyjnych, ktére zostana wydane dla przedmiotowego przedsigwzigcia,
moga zosta¢ okreSlone dodatkowe wymagania w zakresie okresowego badania stanu

srodowiska.

9.1. Monitoring obiektow zabudowy

Obiekty zabudowy usytuowane w sasiedztwie (w strefach wptywéw) planowanej II linii metra
beda podlega¢ monitoringowi — geodezyjnej obserwacji ewentualnych odksztatcen budynkéw,
instalacji podziemnych, spowodowanych deformacja podioza od drazenia tuneli i realizacji
odkrywkowej obiektow metra.

Strefy wplywow — okreslone na podstawie opracowania dla II linii metra przez Instytutu
Techniki Budowlanej, oznaczaja:

0 — strefa nad obiektem (szerokos$¢ obiektu odkrywkowego, szerokos¢ pomigdzy ociosami
zewngtrznymi obu drazonych tub - szeroko$¢ tego obszaru odpowiada wartosci, bedacej suma
rozstawu osiowego tuneli i Srednicy zewngtrznej tunelu).

I — obustronna strefa wplywu o szeroko$ci mierzonej w metrach od zewnetrznych $cian
obiektu metra réwnej — w gruntach spoistych - glebokosci wykopu lub spodu tunelu H, w
gruntach niespoistych — 0,5 H.

IT - obustronna strefa wplywu o szerokosci mierzonej w metrach od zewngtrznych Scian
obiektu metra rownej — w gruntach spoistych - od H do 3H, w gruntach niespoistych — 2,0 H.
Monitoring obiektéw zabudowy usytuowanych w 0, I i II strefie wptywéw poprzedzony
bedzie wstgpna ocena ich stanu technicznego, wg wzoru opracowanego dla odcinka
centralnego II linii metra przez Geoteko Sp. z 0.0., w ktérej bedzie sporzadzony zar6wno

uproszczony opis budynkéw (funkcja, ilo$¢ kondygnacji nad- i podziemnych, konstrukcja,
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wiek), jak tez dokonany bgdzie podzial budynkéw na kategorie - okreslajace ich aktualny stan

techniczny — wg ponizszej tabeli.

Tabela Skala uszkodzen dla oceny stanu technicznego budynku

Skala — stan techniczny Opis uszkodzen

0 — bardzo dobry Brak widocznych rys lub pojedyncze wlosowate rysy na tynkach

drobne rysy w S§cianach zewngtrznych, giéwnie przy otworach okiennych i
drzwiowych o dtugosci do 25 cm, widoczne przy doktadnych oglgdzinach (w
1 — dobry ilodci 1 + 5 w $cianie);

pojedyncze zarysowania $cian dziatowych;

uszkodzenia wystroju elewacji.

wyrazne (do 0,5mm) pojedyncze rysy w $cianach zewngtrznych (gtéwnie w
pasach migdzyokiennych), niewidoczne od wewnatrz (nieprzechodzace przez
cala grubos¢ $ciany);

pojedyncze zarysowania $cian nosnych przy otworach okiennych i
drzwiowych;

nieliczne zarysowania stropéw wzdtuz belek;

spekania $cian dzialowych;

zaznaczajace si¢ zarysowania na polaczeniach ptyt.

spekania $cian no$nych o rozwarciu do 1mm, o dlugosci nieprzekraczajacej
jednej kondygnacji;

zarysowania stropéw wzdluz belek (do 1mm), wystgpujace na wigkszosci
kondygnacji;

liczne spgkania i wydzielanie si¢ $cian dzialowych i wypetniajacych (o
rozwarciu >l mm), powtarzajace si¢ na kilku kondygnacjach.

spekania $cian nosnych o rozwarciu 1 + Smm;

spekania $cian zewngtrznych przy otworach okiennych i drzwiowych, taczace
3 otwory, o rozwarciu > 1mm, przechodzace przez calg grubo$¢ $ciany;

4 - niezadowalajacy spekania $cian > 1mm o dtugosci wigkszej niz jedna kondygnacja;

zarysowania stropéw wzdtuz belek, powtarzajace si¢ w pionie, o rozwarciu 1 +
Smm;

zarysowania strop6w prostopadte do belek.

spekania $cian nosnych o rozwarciu > Smm, zwlaszcza przechodzace przez
5-zly kilka kondygnacji;

spekania stropdw o rozwarciu > Smm

2 - doé¢ dobry

3 - zadowalajacy

Obiekty zabudowy w strefach wptywow stacji odkrywkowo realizowanych i drazonych tuneli
II linii metra. Wszystkie obiekty zabudowy usytuowane w strefie 0, I, i na granicy strefy I 1 II
wptywu wykopu podlegaja obserwacji, bez wzgledu na ich aktualnie rozpoznana konstrukcje i
stan techniczny (w przytoczonej tabeli).Obiekty usytuowane w II strefie wptywu wykopu
(zanikajacych deformacji terenu) nalezy monitorowac, jezeli ich stan techniczny zostal
sklasyfikowany jako gorszy niz pozycja nr 3 (zadowalajacy- wg tabeli).Obserwacja budynkéw
powinna by¢ poprzedzona sporzadzeniem szczegétowego opracowania (analizy, ekspertyzy)
dla rozpoznania ich konstrukcji i uktadu konstrukcyjnego (w tym bardzo istotnego
usytuowania scian nosnych wzgledem krawedzi wykopu), oraz zakresu wystgpujacych w nim

destrukcji.
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Dla obiektéw zabytkowych z uwagi na ich wiek, wyeksploatowanie techniczne, brak wiehcow
usztywniajacych strukturg¢ przestrzenng 1 wrazliwos¢ na nierbwnomierne osiadania,
sporzadzenie w/w opracowan powinno by¢ powierzone ekspertom.

Na podstawie w/w opracowania bedzie wykonany projekt monitoringu dla obiektu

okreslajacy:

rozmieszczenie reperOw na obiekcie oraz tryb pomiaréw geodezyjnych;

- pomiar zerowy (tta), czestotliwos¢ przed, w trakcie i po realizacji obiektu);

- podanie dopuszczalnych wielkosci osiadan (wynikajacych ze strzatki osiadan
dopuszczalnych dla budynku o danej konstrukcji, posadowieniu i bedacego w
aktualnym stanie technicznym).

- monitorowanie budowy obiektow odkrywkowych i tuneli w poszczegdlnych fazach

jego realizacji.

ustalenie procedur analizy pomiaréw i reagowania.

Po szczegétowym rozpoznaniu stanu obiektu usytuowanego w I strefie wptywu wykopu nie
wyklucza si¢ konieczno$ci wykonania w cze$ci z nich wzmocnien konstrukcyjnych przed
przystapieniem do realizacji.

Zaproponowana konstrukcja i1 sposéb realizacji obiektow metra zapewnia minimalng
deformacje terenu, jednak nalezy zapewni¢ monitorowanie obiektéw infrastruktury
podziemnej usytuowanych w I strefie wptywu wykopéw i zblizonych do niej, w szczegdlnosci
kolektory, instalacje gazowe i wodociagowe.

Na odcinkach szlakowych, wykonywanych metoda tarczowa, przy uzyciu zmechanizowanych
tarcz np. typu EPB, przewiduje si¢ monitoring geotechniczny na trasie oraz obserwacje
geodezyjne budynkéw oraz obiektéw infrastruktury podziemnej, zlokalizowanych w strefach
oddziatywan 0 i L.

Strefa 0 — nad tunelami to obszar osiadan znaczacych, strefa I to obszary osiadan zaréwno
znaczacych jak 1 zanikajacych.

Nie przewiduje si¢ obserwacji geodezyjnych obiektéw usytuowanych w II strefie wptywu, w
ktorej, w zaleznosci od warunkéw gruntowo — wodnych, osiadania zanikaja albo nie

wystepuja.
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9.2. Monitoring drzewostanu
Zasigg monitoringu obejmuje:

- strefe I - zwigzana bezposrednio z placem budowy, o podwyzszonym zagrozeniu gdzie
konieczna bedzie szczegdlna ochrona ro$lin. Granicg tej strefy wyznacza linia
ogrodzenia placu budowy. Linia zasiggu wynika z rzeczywistego zagrozenia rosnacych
w tej strefie drzew przez prowadzone roboty ziemne;

- strefe II - granicg tej strefy wyznacza granica pasa o szer. 50 m po obu stronach
wykopu pod budowe metra. W tej strefie wymagana jest obserwacja drzewostanu.

W sktad monitoringu wchodzi:

- szczeg6towa inwentaryzacja okreslajaca stan zdrowotny drzew i krzewoéw wykonana
w w/w strefach przed rozpoczeciem inwestycji;

- codzienne pomiary piezometryczne;

- badanie kondycji drzewostanu wykonane przez dendrologéw (w okresie wegetacji co
2 tygodnie wizualna ocena stanu zdrowotnego drzew).

W razie stwierdzenia oznak niedoboru wody konieczne bg¢dzie uruchomienie:

- podlewania;

- zraszania, ktére zmniejszy transpiracj¢ 1 usunie zanieczyszczenia pylowe z lisci
poprawiajac warunki wegetacji drzew;

- nawozenia drzew; podlewanie wiaze si¢ z koniecznoscia nawozenia drzew, poniewaz
woda wymywa latwo rozpuszczalne sktadniki mineralne, gléwnie azot i potas.

Decyzj¢ o wprowadzeniu podlewania, zraszania i nawozenia powinni podja¢ drzewoznawcy

monitorujacy istniejacy drzewostan. Okres monitoringu powinien trwa¢ min. 2 lata.

10. Efekt skumulowany

10.1. Wnhioski z ocen strategicznych

Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia 2007-2013, Narodowa Strategia Spéjnosci,
Prognoza Oddzialywania na Srodowisko Narodowych Strategicznych Ram Odniesienia.
NSRO jest dokumentem pokazujacym zaréwno cele, jak i $rodki ich osiagania, obejmujace
dziatalnos$¢ organéw wiadzy publicznej, przektadajaca si¢ bezposrednio na polityke panstwa w
najwazniejszych jego dziedzinach zycia. Potrzeba rozwoju transportu publicznego jest jednym
Z dziatan, ktore wskazane sq jako jeden ze sposobow osiqgania celow NSRO. Dokument, w
stosunku do duzych obszarow miejskich i metropolitalnych, wprost wskazuje transport

publiczny jako ten najbardziej pozgqdany rodzaj, ktory winien by¢é rozwijany tak, aby
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dominowac¢ i zasadniczo ogranicza¢ indywidualny transport samochodowy. Szczegolne
znaczenie odgrywac ma transport szynowy, a zwtaszcza metro. Metro zidentyfikowane zostato
jako rodzaj transportu publicznego, ktéry w obszarach metropolitalnych poprawia zta jako$¢
infrastruktury i zwigksza udzial transportu publicznego. Dokument wskazuje, ze ten §rodek
transportu cechuje wysoka jakos$¢ ustug transportowych, ze zwigkszonym jednoczesnie
poziomem bezpieczenstwa podrézowania, sposobu podrézowania i zminimalizowanym
wptywem na srodowisko, w tym to, przyrodnicze.

Projekt NSRO wraz z prognoza zostal poddany strategicznej ocenie oddzialywania na
srodowisko, w ramach ktérej przeprowadzono udziatl spoteczny oraz uzyskano opinie innych
organdw administracji.

Sporzadzona dla niego prognoza - pod wzgledem wptywu i skutkéw na $rodowisko —
pozytywnie ocenia dziatania, polegajace na rozwoju infrastruktury transportowej, zwlaszcza
tej, obejmujacej transport publiczny z wiodaca rola transportu szynowego i metra. W
przypadku Warszawy, ta rola nabiera szczegdlnego znaczenia. Jej metropolitalne funkcje maja
by¢ osiagane wtasnie poprzez rozwdj transportu publicznego, ktérego celem jest ,,otwieranie”
nowych terendw zajmowanych pod funkcje miejskie. Celem jest rOwniez usprawnianie
polaczen transportowych dla obszaréw juz zajetych z jednoczesnym zmniejszaniem
oddziatywania na srodowisko naturalne poprzez:

ograniczenie emisji pytow i gazow do powietrza, emisji hatasu, zminimalizowanie potrzeby
zajmowania nowych terenéw, jak réwniez poprzez zminimalizowanie niekorzystnego wptywu
na formy ochrony przyrody (w tym Naturg 2000). Jak wynika z dokumentu, Metro, biorac pod
uwage charakterystyczne cechy tej formy transportu, spetnia wszystkie te zatozenia.

Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko, Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia
2007-2013, Prognoza oddzialywania na Srodowisko programu operacyjnego
,JInfrastruktura i Srodowisko”

Program Operacyijny ,,Infrastruktura i Srodowisko” przygotowano z zatozeniem, ze stanowié
ma jedno z podstawowych narzedzi osiagania celow okreslonych w Narodowej Strategii
Spéjnosci i zgodnych z celami Strategii Rozwoju Kraju 2007 - 2015. Giéwnym zadaniem
analizowanego Programu jest realizacja celu horyzontalnego drugiego priorytetu Strategii
Rozwoju Kraju ,,Poprawa stanu infrastruktury podstawowej: technicznej i1 spotecznej”, w
ktéorym to celu okreSlono zakres dzialan umozliwiajacych podniesienie atrakcyjnosci

inwestycyjnej Polski. Dziatania te powinny przyczynia¢ si¢ do rozwoju infrastruktury
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technicznej przy réwnoczesnej ochronie 1 poprawie stanu srodowiska, zdrowia, zachowaniu
tozsamosci kulturowej i rozwijaniu spdjnosci terytorialnej (str.13 Prognozy).

W programie wskazano - jako jeden z XV priorytetow - Transport przyjazny srodowisku (VII
o$ priorytetowa). Cel priorytetu zostat okreslony jako zwiekszenie udziatu przyjaznych
srodowisku gatezi transportu w ogolnym przewozie o0sob i tadunkow. Dokument jest
potwierdzeniem kolejnych analiz i ocen, ktére wskazuja, iz w obszarach metropolitalnych
najbardziej pozadany jest transport szynowy, w tym metro. Ustalenia zawarte w dokumencie
wskazujq na koniecznos¢ podejmowania dziatan zwiekszajqcych udziat ekologicznego
publicznego transportu w obszarach metropolitalnych. Budowie, modernizacji i rozbudowie
majq by¢ poddawane sieci trolejbusowe, tramwajowe, metro oraz szybka kolej miejska. Wsréd
przyktadowych dziatan proponowane jest tworzenie weztow przesiadkowych np. systemow
parkingéw dla samochodéw i roweréw pozwalajacych na zmiang $rodkéw komunikacji
indywidualnej na miejska oraz integrujacych rézne rodzaje transportu publicznego. Projekt
budowy odcinka centralnego drugiej linii metra realizacja wraz z w¢zlem przesiadkowym w
petni wpisuje si¢ w zalozenia dokumentu.

W ramach dziatania Transport miejski w obszarach metropolitalnych zostalty uwzglednione
takie rodzaje projektéow jak: m.in. budowa systemu parkingéw dla samochodéw ,,Parkuj i
JedZ”, budowa i rozbudowa linii metra czy tez budowa, przebudowa lub rozbudowa uktadu
torowego na trasach, petlach, bocznicach oraz zajezdniach. Dla obszaru metropolitalnego
Warszawy przewidziana jest budowa II linii metra jak réwniez projekty pn.: ,,Modernizacja
trasy tramwajowej Dworzec Wilenski — Stadion Narodowy —Rondo Waszyngtona wraz z
zakupem 30 tramwajow niskopodlogowych” czy ,,Uruchomienie obstugi transportem
kolejowym Lotniska Chopina”.

Projekt POIiS wraz z prognoza jego oddziatywania na s$rodowisko zostat poddany
strategicznej ocenie oddziatywania na Srodowisko, w ramach ktérej przeprowadzono udziat
spoleczny oraz uzyskano opinie innych organéw administracji. Prognoza oddzialywana na
srodowisko przygotowana na potrzeby tego dokumentu dokonuje identyfikacji oddziatywan
zwiazanych z realizacja projektow, ktére dzieli na dwa typy liniowe i powierzchniowe. Do
tych pierwszych bez watpienia zaliczymy budow¢ metra.

Do drugiego typu, tj. powierzchniowych, zaliczone zostang m.in. w¢zly przesiadkowe.

Wsréd przewidywanych skutkéw realizacji celéw tego opracowania, poddano réwniez

analizie skutki oddziatywan budowy inwestycji liniowych, a w tym II linii metra. Dla tego
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rodzaju dziatan prognoza identyfikuje mozliwos¢ pojawiania si¢ nastgpujacych rodzajow
oddziatywan:

- emisji hatasu;

- emisji spalin;

- wykorzystanie gruntu.
Oddziatywania takie okreslone zostaty rowniez dla niektorych projektow o charakterze
powierzchniowym tj. m.in. w¢ziéw przesiadkowych.
Prognoza oddziatywania na $rodowisko, a za nig - strategiczna ocena oddzialywan, ustalaja
rowniez dzialania eliminujace lub minimalizujace skutki realizacji zalozen dokumentu w
kontekscie dzialan zwiazanych z rozwojem transportu publicznego takiego jak metro.
Dokument, ws$réd wnioskéw opartych na analizach srodowiskowych, wskazuje, ze w
obszarach metropolitalnych podstawa ograniczania oddziatywania na $rodowisko transportu
publicznego jest rezygnacja z realizacji inwestycji drogowych na rzecz innych rodzajow
transportu. Dalej idace wnioski wskazuja, jako wlasciwe dzialania, wybdr transportu
szynowego — w tym metra (str.14-15).
Metro gwarantuje zachowanie wewngtrznej spdjnosci, ogranicza ekspansj¢ zywiolowej
urbanizacji na przylegte tereny (w tym atrakcyjne przyrodniczo). Metro jest Srodkiem
transportu tworzacym korzystne warunki dla funkcjonowania w ramach metropolii jej
mieszkancéw oraz innych oséb korzystajacych z tego §rodka transportu.
W trakcie procedury oceny oddzialywania na §rodowisko dziatania ukierunkowane na rozwoj
transportu publicznego zostaly pozytywnie ocenione i uznane jako te, ktére umozliwiaja
osiagnigcie celow zawartych w dokumencie.
Strategia Rozwoju Wojewodztwa Mazowieckiego do roku 2020 — w skrécie SRWM wraz
z Prognoza oddzialywania na Srodowisko opracowanga do projektu strategii rozwoju
Wojewddztwa Mazowieckiego do roku 2020
Strategia Rozwoju Wojewddztwa Mazowieckiego - jako jeden z celdéw, do jakich nalezy
dazy¢ - wskazuje rozwdj funkcji metropolitalnych Warszawy. Przyczyni si¢ do tego rozwoj
transportu  publicznego, dzigki ktéremu spoteczenstwo zyska mozliwo$¢ aktywnego
przemieszczania si¢ pomigdzy poszczegdlnymi czeSciami miasta. W zamierzeniach
strategicznych wskazuje sie na koniecznos¢ rozwoju nowoczesnego transportu publicznego
(miejskiego i podmiejskiego),wspartego systemem centralnego sterowania ruchem oraz
kontroli i monitoringu, ktory pozwoli zwiekszy¢ jego efektywnos¢ ekonomiczng i

organizacyjng. Jako jedno z dziatan zmierzajqcych do rozwoju nowoczesnego transportu jest

213



MT-L21-10-470A/1

m.in. budowa Il linii metra. Dokument wskazuje, iz sprawny transport publiczny w
warszawskim obszarze metropolitalnym niesie za soba pozytywne skutki dla calego
wojewodztwa mazowieckiego, zapewniajac odpowiednia dostgpno$¢ réznych obszaréw
miasta dla oséb zamieszkujacych poza jego granicami, w tym mieszkancow catego
wojewddztwa.
Ocena skutkéw dzialan w zakresie rozwoju transportu publicznego przedstawiona zostala w
prognozie oddziatywania na Srodowisko przygotowanej dla projektu SRWM. Dokument
wykazuje jednoznacznie, iz takie dzialania przyniosa wymierne korzy$ci w zakresie
oddziatywania przedsigwzigcia, zwlaszcza w zwiazku z realizacja II linii metra Pozytywne
skutki dziatan przejawia¢ si¢ beda m.in. w zmniejszeniu zanieczyszczen powietrza, poprawie
klimatu akustycznego, a wszystko to nastapi dzigki rozwojowi transportu zbiorowego kosztem
motoryzacji indywidualnej. Dzigki rozbudowie metra uda si¢ przenies¢ transport pod
powierzchni¢ terenu, eliminujac tym samym znaczng czgs¢ oddziatywan, zwlaszcza
akustycznych. Powyzsze wskazuje na zasadnos¢ 1 zgodnos¢ z celami dzialah woj.
mazowieckiego, ktére realizowa¢ ma miasto Warszawa poprzez rozbudoweg potaczen
komunikacyjnych obstugiwanych przez metro.
Przyjecie SRWM poprzedzato postgpowanie w sprawie strategicznej oceny oddziatywania na
srodowisko. Kazdy moégt zapozna¢ si¢ z treScia projektu SRWM i opracowana dla niej
prognoza oddziatywania na S$rodowisko oraz zlozy¢ do nich uwagi i wnioski. W toku
procedury oceny strategicznej uzyskano takze opinie innych organéw administracji. Ztozone
uwagi 1 wnioski zostaty zebrane 1 podsumowane w zataczniku do dokumentu.
Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Sytemu Transportowego m.st. Warszawy wraz z
Prognoza oddzialywania na Srodowisko opracowang dla projektu Strategii
Zréwnowazonego Rozwoju Systemu Transportowego.
Jest to jeden z podstawowych dokumentéw strategicznych dla okreslenia kierunkéw dziatan i
rozwoju m.st. Warszawy. Celem dokumentu jest okreslenie kierunkéw dziatan w zakresie
zwiazanym z rozwojem transportu w stolicy - w tym gtéwnie publicznego - przy zalozeniu, ze
dazy¢ nalezy do uzyskania jak najwyzszego wskaznika osiagania celéw podrézy z
wykorzystaniem innych niz samochdd osobowy §rodkéw przemieszczania sig.
Poprawa jako$ci systemu transportowego i jego rozbudowa winna by¢ zgodna z zasada
zrownowazonego rozwoju. Moze to zostac osiagnigte przy pomocy tzw. celéw posrednich tj.:

- poprawy dostgpnosci transportowej i jakosci transportu (jako czynnika poprawy

warunkoéw zycia i usuwania barier rozwojowych gospodarki);
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- poprawy efektywnosci funkcjonowania systemu transportowego;

- poprawy bezpieczenstwa prowadzaca do radykalnej redukcji liczby wypadkéw i
ograniczenia ich skutkéw oraz do poprawy - w rozumieniu spolecznym -
bezpieczenstwa osobistego uzytkownikéw transportu i ochrony tadunkéws;

- ograniczenie negatywnego wptywu transportu na srodowisko i warunki zycia.
Dokument wskazuje, ze do zasadniczych wyzwan, przed ktérymi stoi Warszawa zalicza sig
dokonanie zmian w sposobie korzystania z komunikacji w miescie poprzez uaktywnienie i
skoncentrowanie si¢ m.in. na transporcie publicznym, ze szczegélnym uwzglednieniem
planowanej budowy II linii metra. Dokument wskazuje takze, ze z uwagi na metropolitalny
charakter Warszawy, transport publiczny winien odgrywac¢ w niej najistotniejsza rol¢ — winien
by¢ podstawa systemu transportowego stolicy. Budowa II linii metra znalazta si¢ w grupie
podstawowych dzialan inwestycyjnych zmierzajacych do realizacji celow dokumentu.
Dokument wskazuje na zalety transportu publicznego stanowigcego trzon systemu
komunikacji w miastach metropolitalnych. Wynika to z mozliwosci zapewnienia obstugi
transportowej dla obszaréw miasta, gdzie znajduje si¢ najwigksze zapotrzebowanie na tego
typu ustugi. Rodzaj transportu publicznego obstugujacy takie obszary powinien by¢
odpowiednio dobrany zaréwno do istniejacej infrastruktury i zabudowy, jak rdwniez winien
gwarantowac jak najwigksza wydajnos¢ przy zachowaniu jak najmniejszej zajgtosci terenu i
ingerencji w $rodowisko naturalne. Metro nalezy wiasnie do takich rodzajéw transportu,
wpisujac si¢ tym samym w kierunki dziatan o charakterze inwestycyjnym zmierzajacych do
osiagania celéw dokumentu.

Projekt Strategii Zrownowazonego Rozwoju... wraz z opracowana do niego prognoza
oddzialywania na S$rodowisko poddany zostal strategicznej ocenie oddzialywania na
srodowisko. W prognozie, przeanalizowano skutki realizacji dziatan miasta w zakresie
rozwoju transportu publicznego. Znalazta si¢ w nim ocena wptywu na srodowisko i przyrode,
zdrowie 1 zycie ludzi oraz dobra materialne, w tym zabytki. Wnioski, jakie zostaly
wyciagni¢te 1 przedstawione w dokumencie, wskazuja na potrzebg utrzymania dobrych
warunkéw klimatycznych i krajobrazowych, ograniczenie uciazliwo$ci akustycznych oraz
zmniejszenie beztadu przestrzennego. Przeprowadzono oceng wplywu zmian w systemie
transportu na poszczegdlne elementy Srodowiska, ktadac nacisk na szczegdélne znaczenie
poprawy jakosci zycia mieszkancOw, w tym poprzez eliminowanie ucigzliwosci
akustycznych, aerosanitarnych, zagrozen wypadkami oraz nietrafnych lokalizacji, w tym

obiektéow drogowych. Wnioski, jakie ptyna z przeprowadzonych analiz wskazuja na
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koniecznos¢ koncentrowania dzialan stolicy na rozwoju transportu publicznego, ktéry winien
zastapi¢ indywidualny transport samochodowy. Szczegélne znaczenie dla rozwoju miasta,
wedtug ustalen prognozy, posiada transport szynowy, a zwtlaszcza metro, ktdére jest
stosunkowo mato kolizyjne z istniejacymi juz obiektami i powoduje najmniejsza ingerencj¢ w
elementy krajobrazowe, a przy zachowaniu okreslonych warunkéw, moze by¢ realizowane
bez znaczacego negatywnego wplywu na Srodowisko. Ocena dokonana w ramach
przyjmowania Strategii Zrownowazonego Rozwoju... uwzglednia wszystkie mozliwe srodki
transportu, jakich realizacja przyczynia¢ si¢ bedzie do usprawnienia systemu transportowego
Warszawy (efekt skumulowany).

W ramach procedury przyjecia dokumentu, obejmujacej strategiczng cen¢ oddziatywania na
srodowisko, zapewniono udziat spoleczenstwa. Na duza skale przeprowadzone zostaty
konsultacje spoteczne, w tym debaty publiczne, na ktérych kazdy mégt sktada¢ swoje uwagi
do projektu dokumentu, jak réwniez prognozy oddziatywania na $rodowisko. Wsréd
sktadanych uwag 1 wnioskéw, znaczna ich czg$¢ zawierala glosy poparcia, jak réwniez
wskazanie na rozbudow¢ metra w Warszawie jako najlepszego $rodka komunikacji
publiczne;j.

Strategia Tematyczna dla Zrdwnowazonego Rozwoju Miast — dokument KE

Najwazniejszym dokumentem funkcjonujacym aktualnie na poziomie Wspdlnoty jest
Strategia Tematyczna dla zréwnowazonego rozwoju miast, przyjeta przez Komisje Europejska
11 stycznia 2006 roku (Komunikat Komisji do Rady i Parlamentu Europejskiego dotyczacy
strategii tematycznej w sprawie srodowiska miejskiego, Bruksela, dnia 11.01.2006). Gtéwnym
celem Strategii jest: ,,Poprawa stanu srodowiska i1 jakoSci terenéw zurbanizowanych oraz
zapewnienie zdrowego S$rodowiska zycia mieszkancom europejskich miast, zwigkszenie
znaczenia kwestii $rodowiskowych w rozwoju zréwnowazonym terenéw miejskich przy
uwzglednieniu zwiazanych z tym kwestii gospodarczych i spotecznych” (Komisja Wspdlnot
Europejskich 2004, W strong Strategii tematycznej Srodowiska miejskiego). Przygotowana
Strategia ma za zadanie okresla¢ ramy oraz najwazniejsze kierunki dziatan wiladz
panstwowych i lokalnych, promowa¢ dobre praktyki oraz inicjatywy integrujace wszelkie
dziedziny zycia w dazeniu do ozywienia miast europejskich.

Posréd czterech podstawowych sfer zainteresowania Strategii, obok zréwnowazonego
zarzadzania miastami, zréwnowazonego budownictwa 1 projektowania znalazt sig

zréwnowazony transport miejski.
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Przeciwdziatanie nadmiernemu uzytkowaniu samochodu powinno zatem skupia¢ si¢ na
dziataniach w kierunku zmniejszenia popytu na transport, dostosowanie go do aktualnych
rzeczywistych potrzeb poszczegdlnych grup spotecznych, zmian¢ modelu konsumpcji
indywidualnej 1 spotecznej oraz dazenie do internalizacji kosztow zewngtrznych
generowanych przez transport.

Uciazliwos$¢ transportu zbiorowego jest zawsze mniejsza niz suma ucigzliwosci pojazdow
indywidualnych przewozacych t¢ sama liczbg oséb, dlatego srodkiem tagodzacym jest przede
wszystkim odpowiednie zapetnienie transportu publicznego, co wynika z dobrej jego
organizacjl.

Zaleta transportu publicznego jest takze elastyczno$¢ oferty transportowe;.

Podsumowanie

Przywotane dokumenty strategiczne okreslaja ramy dla dziatan ukierunkowanych m.in. na cel,
jakim jest umozliwienie rozwoju gospodarczego oraz poprawa atrakcyjnosci inwestycyjnej
Polski 1 jej regiondw poprzez rozwdj infrastruktury technicznej przy réwnoczesnej ochronie i
poprawie stanu $rodowiska, zdrowia, zachowaniu tozsamos$ci kulturowej i rozwijaniu
spéjnosci terytorialne;.

Tak postawione cele, jak wynika z ustalen przywotanych dokumentéw, moga zostac
osiagnig¢te m.in.: poprzez budowe lub modernizacj¢ infrastruktury transportowej. Kluczowe
znaczenie ma tu transport publiczny, a zwtaszcza ten, ktéry okreslany jest mianem transportu
przyjaznego srodowisku (przede wszystkim transport szynowy).

Z analiz, jakie zostaty dokonane wynika, iz w transporcie publicznym istotny udzial powinien
mie¢ zbiorowy transport szynowy. W obszarach miast oraz obszarach metropolitalnych bgdzie
to transport kolejowy (szybka kolej podmiejska), tramwajowy oraz metro. Na szczegdlne
uwzglednienie zastuguje ten ostatni, ktéry uznawany jest za przyjazny s$rodowisku oraz
najbardziej pozadany i sprawdzajacy si¢ w duzych miastach. Transport szynowy w postaci
metra pozwala na zapewnienie szybkiego powigzania komunikacyjnego obszaréw miasta
silnie zurbanizowanych w spos6b umozliwiajacy ograniczanie lub eliminowanie kolizji z juz
istniejaca infrastruktura. Metro jest Srodkiem transportu, z ktérego korzysta znaczna liczba
mieszkancéw. Jest to uwarunkowane jego dostgpnoscia, jak réwniez tym, ze zapewnia on
szybki oraz pewny (przewidywalny) srodek transportu (dzigki temu, iz ruch odbywa si¢ pod
ziemia, co sprawia, ze ten Srodek komunikacji nie jest zalezny od korkéw czy wypadkéw

drogowych).
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W dokumentach tych poddanych strategicznej ocenie oddzialtywania na S$rodowisko
rozwazano roézne mozliwosci realizacji celu (warianty, opcje) oraz brano pod uwage takze

efekt skumulowany realizacji postawionych celow.

10.2. Opis dzialan skumulowanych dla II linii metra

Jest to inwestycja liniowa. Oddzialywania na etapie realizacji b¢gda wystgpowaly na catym jej
przebiegu.

Podczas etapu budowy metra nalezy si¢ spodziewa¢ efektu skumulowanego w postaci
zwigkszonych probleméw komunikacyjnych.(zamykanie ulic, objazdy, zmiana tras linii
autobusowych, zmniejszenie predkosci samochodéw, zwigkszenie udzialu samochodéw
cigzarowych o samochody obstugujace budowe metra, realizacja inwestycji budowlanych w
najblizszym sasiedztwie metra). Sa to oddziatywania przejSciowe i odwracalne.

Z. uwagi na obciazenia finansowe, budowa II linii metra bedzie rozciagnig¢ta w czasie.

Opis efektu skumulowanego dla aktualnie realizowanego odcinka centralnego jest zawarty w
Studium Wykonalnos$ci. Zaktada sig, ze pierwsze trzy stacje odcinka zachodniego i trzy stacje
odcinka pdéinocno-wschodniego bgda realizowane po 2015r., czyli po ukonczeniu budowy
odcinka centralnego. Efekt skumulowania probleméw komunikacyjnych bgdzie roztozony w
czasie i nie bedzie dotyczy¢ bedzie Scistego centrum miasta.

W zakresie oddzialywania na szatg roslinng 1 stosunki wodno gruntowe nie przewiduje sig
mozliwosci wystgpowania oddzialywan skumulowanych. W przypadku oddzialywania na
obszary Natura 2000, oddziatywania skumulowane, jakie moga si¢ pojawi¢, dotycza gtéwnie
wzmozonego ruchu pojazdéw po drogach sasiadujacych z tym obszarem, a dotyczy¢ to bedzie
przede wszystkim etapu budowy. Na etapie eksploatacji I linii metra ruch ten ulegnie
zmniejszeniu, przez co ograniczy si¢ rowniez oddzialywanie na te obszary.

Wystepowanie w trakcie budowy duzej ilosci ré6znych odpadéw z uwagi na uregulowania
zawarte ~w decyzjach administracyjnych (obowiazki wytwércy odpadéw) nie bedzie
wywolywalo znaczacych oddziatywan na srodowisko.

Pozyskanie wody i energii dla inwestycji podlega szczegétowym regulacjom prawnym. Jest to
oddzialywanie wtérne i moze by¢ skumulowane w przypadku jednego zrédta. Zrédet
pozyskania wody i energii bedzie kilka.

Oddziatywania akustyczne, pochodzace z istniejacych linii kolejowych 1 realizowanej linii
metra, moga kumulowac sig tylko w miejscach, w ktérych prace budowlane beda prowadzone

w bezposrednim sasiedztwie linii kolejowych albo stacji. Celem zredukowania oddziatywania
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akustycznego, prowadzenie rob6t budowlanych na powierzchni ziemi ograniczono jedynie do
pory dzienne;.

Prace polegajace na drazeniu tunelu oraz pdzniejsza eksploatacja metra moga powodowac
oddzialywania w postaci generowania drgan. Kumulacja drgan pochodzacych z linii
kolejowych oraz metra dotyczy miejsc, w ktorych oba rodzaje linii przecinaja si¢ ze sobg. Na
etapie eksploatacji, drgania beda generowane na skutek przejazdéw pociagéw metra. Zasigg
takiego oddzialywania wynosi ok. 40 metrow od przebiegu linii metra. Jest to strefa , w
ktoérej moga ujawniac si¢ skumulowane drgania pochodzace z ruchu kolejowego i metra.
Stosowane technologie wykorzystywane przy realizacji jak 1 eksploatacji metra maja na celu
zminimalizowanie tego typu oddzialywan. Na odcinkach, gdzie przebieg linii metra i kolei nie
ma bezposredniego sasiedztwa lub linie si¢ nie przecinaja, oddziatywania te nie beda si¢ na
siebie naktadaty, a oddziatywania skumulowane nie powinny wystegpowac.

Nalezy mie¢ na uwadze, ze lokalizacja stacji II linii metra bedzie powodowata umiejscawianie
przy nich przystankéw autobusowych oraz tramwajowych obstugujacych jak najwigksza
liczbe linii tej komunikacji. Wynika to z zamiaru zapewnienia jak najwyzszego stopnia
integralno$ci transportu autobusowego, tramwajowego oraz metra, co w efekcie ma umozliwic¢
zapewnienie wysokiej dostgpnosci metra dla ludzi oraz umozliwi¢ im sprawne przesiadki. Nie
mniej jednak, niektére z potaczen autobusowych i tramwajowych o przebiegu pokrywajacym
si¢ z sama II linia metra beda mogly zosta¢ zlikwidowane. Dzigki temu nastapi relatywne
ograniczenie ruchu na drogach.

W przypadku transportu autobusowego, uciazliwoscia dla srodowiska bedzie hatas i emisja
gazow (spalin) do powietrza. Ponadto ruch autobuséw 1 tramwajow bedzie generowat drgania,
wzdtuz tras przejazdéw i w najblizszym sasiedztwie drég. Na etapie budowy metra, drgania
pojawia si¢ réwniez na skutek ruchu samochodéw ci¢zarowych, przy pomocy ktérych
odbywac si¢ bedzie transport urobku oraz materialéw budowlanych. Transport ten bedzie
stanowit dodatkowe zrédlo emisji pytow i gazéw do powietrza. Drgania powodowaé beda
rowniez niektdre rodzaje prac zwiazanych z budowa, takie jak: wbijanie pali, przegréd czy tez
scian szczelinowych. Prace takie musza by¢ prowadzone w miejscach realizacji stacji metra.
Drgania pochodzace z tych zrédet moga kumulowaé si¢ z tymi, pochodzacymi z ruchu
autobusow. Wystapia one gtdwnie w ciagu drég, po ktérych odbywac sig¢ bedzie transport, jak
rOwniez w najblizszym ich sasiedztwie. Dodatkowym rodzajem emisji, jaki bedzie
wystgpowatl na etapie budowy, bedzie emisja pytéw i gazéw zwiazana z prowadzeniem prac

budowlanych oraz transportem urobku oraz materialéw budowlanych.
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Dla duzych centréw handlowych z pojemnymi parkingami II linia metra na etapie eksploatacji
moze powodowac ucigzliwo$ci zwiazane z emisja hatasu do Srodowiska, pochodzacego z
pracy urzadzen wentylacyjnych. Jednoczesnie odblokuje i zwolni parkingi na rzecz transportu
zbiorowego.

Budowa II linii metra zmierza w kierunku zwigkszenia udzialu transportu zbiorowego i tym
samym do ograniczenia transportu indywidualnego , czyli w kierunku pozytywnego efektu

skumulowanego .

10.2.1. Opis zrédel oddzialywan skumulowanych odcinka zachodniego
Linie kolejowe
W wariancie Inwestora i w wariancie alternatywnym stref¢ metra przecinaja dwie linie
kolejowe:
- wzdluz Trasy N-S (w wykopie o glebokosci 5m), linia kolejowa nr 3 (Warszawa-
Poznan);
- wzdluz Trasy Kardynata Wyszynskiego ( wiadukt kolejowy), linia kolejowa nr 20 z
przystankami Warszawa Kasprzaka i Warszawa Koto (wezet warszawski).
Dla wariantu Inwestora II linii metra jest to rejon tunelu szlakowego Ksigcia Janusza-
Moczydto oraz tunel szlakowy Wola Park-Powstancéw Slaskich. Przejécie II linii metra pod
w/w liniami kolejowymi nastapi dwoma tunelami wydrazonymi przez tarcze.
Linie tramwajowe
W wariancie Inwestora linia tramwajowa sasiaduje z II linia metra :
- na odcinku od ul. Powstancéw Slaskich do petli przy ul. Lazurowe;j (tunel szlakowy
od stacji Powstancéw Slaskich do stacji Lazurowa);
- poprzecznie na ul. Wolskiej (rejon stacji Wolska);
- na odcinku ul. Kasprzaka od ul. Skierniewickiej do TO stacji Rondo Daszynskiego
(tunel szlakowy Wolska-Rondo Daszynskiego).
W wariancie alternatywnym:
- poprzecznie na ul. Powstancéw Slaskich;
- naul. Kasprzaka na odcinku ul. Skierniewicka —TO stacji Rondo Daszynskiego
Centra handlowe z parkingami
- przy ul. Gorczewskiej 212/226 (pgtla tramwajowa Lazurowa)-TESCO (rejon stacji

Lazurowa);

220



MT-L21-10-470A/1

- przy Polczynskiej 4, przy projektowanej trasie N-S — REAL (rejon wariantu
alternatywnego);

- przy ul. Gérczewskiej - WOLA Park-AUCHAN (rejon stacji metra WOLA PARK).

10.2.2.Opis zrédel oddziatywan skumulowanych odcinka wschodnio pétnocnego

Linie kolejowe

Trasa metra przecina lini¢ kolejowa nr 9 (Warszawa - Gdansk)uformowana na
kilkumetrowym nasypie

w rejonie zajezdni autobusowej przy ul. Strzeleckiej i1 projektowanej Al. Tysiaclecia
1 Al. Zabranieckiej. Przej$cie II linii metra nastapi dwoma tunelami wydrazonymi pomigdzy
stacja Szwedzka i Targowek I

Linie tramwajowe

Linia tramwajowa sasiaduje z linia metra na odcinku od TO stacji Warszawa Wilenska
wzdluz ul.11 Listopada do ul. Konopackiej (tunel szlakowy Warszawa Wilenska-Szwedzka)
oraz przecina poprzecznie projektowane TO stacji Brédno wzdtuz ul. Rembielinskiej.

Centra handlowe z parkingami

przy Stalowej 60/64 —Tesco ( rejon stacji Szwedzka).

11.  Oddzialywanie na Srodowisko w przypadku likwidacji przedsi¢wzigcia

7. doswiadczen swiatowych wynika, ze metro jest inwestycja trwata, rozbudowywana w miare
potrzeb. Najstarsze tunele metra w Londynie eksploatowane sa od ponad 140 lat.

Nie sa znane przyktady fizycznej likwidacji metra czy jego obiektow.

12.  Optlaty za korzystanie ze Srodowiska

Zgodnie z art. 275 ustawy z dnia 27. kwietnia 2001 r. Prawo ochrony §rodowiska (Tekst
jednolity Dz. U. z 2008 r. Nr 25, poz. 150 z pézn. zm.) do ponoszenia optat za korzystanie ze
srodowiska obowiazane sq wszystkie podmioty korzystajace ze sSrodowiska.
Optaty sa ponoszone za:

- wprowadzanie gazéw lub pytéw do powietrza;

- wprowadzanie $ciekow do wdd lub do ziemi;

- pobdr wad;

- sktadowanie odpadéw.
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Wysokos¢ optat zalezy odpowiednio od:

- ilosci i rodzaju gazéw lub pytéw wprowadzanych do powietrza;

- rodzaju $ciekéw, rodzaju substancji zawartych w $ciekach oraz ich ilosci;

- ilosci 1 jakosci pobranej wody oraz od tego, czy pobrano wod¢ powierzchniowa czy
podziemna;

- ilosci i rodzaju sktadowanych odpadéw.

W przypadku Metra Warszawskiego spotka ponosi optaty za korzystanie ze srodowiska (tzw.
oplat¢ marszatkowska) w zakresie wprowadzania gazow i pytéw do powietrza.

W przypadku pozostatych komponentéw srodowiska - zgodnie z Prawem Ochrony
Srodowiska -takich jak:

- pobdr wod i wprowadzanie $ciekéw do wéd lub do ziemi — strona wnoszaca oplaty za
korzystanie ze S$rodowiska jest uzytkownik urzadzenia wodnego lub operator
oczyszczalni sciekow;

- sktadowanie odpadéw — podmiotem korzystajacym ze srodowiska i odprowadzajacym
oplaty za korzystanie ze $rodowiska jest zarzadzajacy sktadowiskiem odpadéw,
posiadacz odpadéw, ktéry gospodaruje odpadami bez stosownego zezwolenia oraz
podmiot przekazujacy odpady jednostkom nie posiadajacym wymaganych pozwolen.

Spotka Metro Warszawskie Sp. z 0.0. ponosi koszty odbioru odpadéw, poboru wdd i zrzutu
sciekow na podstawie podpisanych statych uméw lub w przypadku odpadéw niebezpiecznych
i innych niz niebezpieczne na podstawie uméw lub jednorazowych zlecen. Koszty zwiazane
z optatami za korzystanie ze srodowiska w tym przypadku ponosza firmy zewngtrzne.

W trakcie budowy II linii metra zrédtem emisji spalin bgeda: pojazdy obstugujace budowg i
maszyny budowlane, jak rowniez wystgpowac bgdzie emisja wtérna zapylenia powstajacego
w trakcie przewozenia materiatow sypkich i wykopywania gruntu. Optaty za emisj¢ spalin
bedzie ponosit wykonawca.

W Podstawowym Projekcie Koncepcyjnym dla II linii metra zaplanowana zostata jedna stacja
techniczno postojowe — STP ,,Mory” . II linia metra bgdzie obstugiwana przez 68 sktadow
pociagow.

Poniewaz urzadzenia techniczne i pojazdy szynowe przewidziane do zastosowania na II linii
metra wykazuja duzo cech podobnych do pojazdéw eksploatowanych na I linii metra mozna
zatozy¢, ze proporcjonalnie do wzrostu ilosci eksploatowanych pociagéw wzrosnie emisja
gazéw i pytow do powietrza ze zrdédet na stacjach techniczno postojowych a tym samym

wysoko$¢ optat za korzystanie ze srodowiska.
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13.  Obszar ograniczonego uzytkowania
Przeprowadzone analizy wskazuja, ze omawiane przedsigwzigcie nie bedzie w trakcie
eksploatacji powodowato przekroczen standardéw jako$ci srodowiska. Tym samym nie

powstanie konieczno$¢ utworzenia obszaru ograniczonego uzytkowania.

14. Mozliwe konflikty spoteczne zwigzane z planowanym przedsi¢wzigciem

14.1. Prawne ramy udzialu spoteczenstwa w postepowaniach $rodowiskowych
Podstawowym aktem regulujacym uczestnictwo spoleczenstwa w postgpowaniach
dotyczacych wydania decyzji o s$rodowiskowych uwarunkowaniach jest ustawa z dnia
Swrzesnia 2008 r. o udostepnieniu informacji o Srodowisku i jego ochronie, udziale
spoteczenstwa w ochronie srodowiska oraz o ocenach oddziatywania na srodowisko
(Dz.U. 2008 nr 199 poz. 1227 ze zm.)(skrét u.o.0.s). Dodatkowo w polski system aktéw
prawnych wchodzi réwniez Konwencja o Dostepie do Informacji, Udziale Spoteczenstwa
w Podejmowaniu Decyzji oraz Dostepie do Sprawiedliwosci w Sprawach Dotyczqcych
Srodowiska tzw. Konwencja z Aarhus (Dz.U. 2003 nr 78 poz. 706). Konwencja ta zostala
opublikowana w maju 2003 r. (Dz. U. Nr 78, poz. 706) a wczesniej Sejm RP wyrazit zgode na
jej ratyfikacj¢ przez Prezydenta RP, a zatem zgodnie z art. 91 Konstytucji RP stanowi czg$¢
krajowego porzadku prawnego i jest bezposrednio stosowana. Co wigcej, jako ratyfikowana
umowa migdzynarodowa stoi wyzej w hierarchii aktow prawnych nad w.0.0.s., zgodnie
zart. 91 ust. 2 Konstytucji RP. Oznacza to zatem, iz w przypadku watpliwosci
interpretacyjnych zapisy polskich aktow prawnych powinny by¢ interpretowane w Swietle
unormowan prawa europejskiego i migdzynarodowego, ze szczegdlnym uwzglednieniem
Konwencji z Aarhus.

Bardzo waznym zapisem omawianej Konwencji jest nakaz wyrazony w Art.6 ust. 4: ,,Kazda
ze Stron umozliwi udzial spoteczenstwa na tyle wczesnie, Ze wszystkie warianty sq jeszcze
mozliwe a udziat spoleczenstwa moze by¢ skuteczny”. Zdaniem polskich organéw
administracji publicznej u.0.0.s. wdraza zapisy Konwencji z Aarhus, co zdaniem autora nie
moze by¢ uznane za stuszng tez¢ — wskazuje na to chociazby brak wskazania w przypisie do
tytutu u.o.0.s. omawianej umowy mig¢dzynarodowe;.

Zgodnie z wu.0.0.8. zapewnienie udzialu spoteczenstwu przy wydawaniu decyzji
o srodowiskowych uwarunkowaniach jest obligatoryjne, gdy w ramach postgpowania
przeprowadza si¢ pelna ocen¢ oddzialywania na Srodowisko. Nie oznacza to jednak, ze

inwestor w ramach wlasnych dzialan nie moze przeprowadzi¢ samodzielnie konsultacji
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spolecznych, zwlaszcza kiedy istnieja podstawy do przewidzenia mozliwo$ci powstania
konfliktu spotecznego.

W ramach obecnych regulacji prawnych istnieja dodatkowe mozliwosci zwigkszenia
partycypacji spotecznej podczas postgpowania administracyjnego. Zgodnie z art. 89 k.p.a.
organ prowadzacy postgpowanie z urzgdu lub na wniosek stron, czyli takze inwestora, moze
przeprowadzi¢ rozpraw¢ administracyjng. Organ zgodnie z art. 89 ust. 2 k.p.a. powinien
przeprowadzi¢ rozpraw¢ kiedy zachodzi konieczno$¢ wuzgodnienia intereséw  stron.
W przedmiotowej sprawie inwestor jak i czes¢ stron postgpowania ma sprzeczne interesy, a w
zwiazku z tym nawet sam organ dzialajac w interesie trwalosci wydawanych przez siebie
decyzji powinien prowadzi¢ tak postgpowanie, aby ograniczy¢ mozliwos¢ zaskarzenia jego
aktu do organu odwotawczego.

Bardzo istotna kwestia przy omawianej inwestycji jest che¢ pozyskania przez podmiot
realizujacy inwestycj¢ na zlecenie inwestora $rodkéw zewngtrznych z  Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko. Sytuacja ta implikuje konieczno$¢ spetnienia
podwyzszonych kryteriow podczas przygotowania przedsigwzigcia, w tym zwlaszcza w
zakresie zachowania tzw. spokoju spolecznego — innymi stowy — co do zasady warunkiem
sine qua non uzyskania dofinansowania ze srodkéw UE jest posiadanie prawomocnych 1 nie
zaskarzonych decyzji administracyjnych wymaganych na kolejnych etapach przygotowania
inwestycji. W zwiazku z tym, zasadne jest z pozycji inwestora dotozenie wszelkich staran i
podjecie dziatan majacych na celu spetlnienie ww. wymagan poprzez:

- zorganizowanie konsultacji spotecznych zapewniajacych realny wplyw podmiotéw
zainteresowanych na dziatania inwestora;

- poznanie postulatow podmiotéw zainteresowanych i odniesienie si¢ do sktadanych
propozycji, uwag czy watpliwosci w sposdb bezposredni;

- prowadzenie dzialan informacyjnych na etapie wczesnego planowania
przedsigwzigcia, tj. kiedy zasadnicze decyzje nie zostaly podjgte i1 nie staly sig
ostateczne;

- zminimalizowanie mozliwos$ci wystapienia protestow poprzez uwzglednienie uwag i
wniosk6w nie stojacych w sprzecznosci z idea oraz celem zamierzenia
inwestycyjnego.

Zadaniem inwestora, jako podmiotu zainteresowanego realizacja przedsigwzigcia, powinno

by¢ zarzadzanie konfliktem spotecznym od poczatku.
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14.2.Miejsca konfliktow lokalnych

Metro nalezy do przedsigwzig¢ o szerokiej akceptacji spolecznej. Niemniej poszczegdlne
rozwiazania moga budzi¢ u okreslonych grup spotecznych zaniepokojenie lub nawet sprzeciw.
W analizowanej sytuacji mozna spodziewac si¢ watpliwosci a nawet sprzeciwOw przede
wszystkim w przypadku planowanego prowadzenia tuneli metra pod budynkami
mieszkalnymi oraz w okolicach STP Mory, gdzie instalacje znajduja si¢ na powierzchni
terenu. Naptywajace w ostatnich latach informacje o oddzialywaniu metra na budynki
niewatpliwie moga spotggowaé obawy mieszkancéw, ktérych budynki znajda si¢ nad trasa
metra, tym bardziej, ze dotychczas w przypadku I linii metro w zasadzie nie bylo prowadzone
pod budynkami.

Dotyczy to nastepujacych rejonow:

zabudowa przy ul. Strzeleckiej (gtéwnie mieszkaniowa), w przewadze w ztym stanie
technicznym, pochodzaca nawet z poczatku XX wieku;

- zabudowa jednorodzinna ul. Litawora, Blokowej 1 Zaciszanskiej;

- przedtuzenie linii metra na Bialol¢ke Zielona (rezygnacja ze stacji Brodno);

- zabudowa ul. Plockiej, szczegdlnie przy ul. Kasprzaka oraz przy ul. Goérczewskiej

(zabudowa gtéwnie mieszkaniowa).

W powyzszych przypadkach konieczne jest znaczne uszczegétowienie na mozliwie wczesnym
etapie informacji o poszczegdlnych budynkach, o ich konstrukcji, potencjalnym wptywie

metra, tak w fazie budowy jak i eksploatacji.

14.3.Rozwigzywanie konfliktow
Zrédta mozliwych konfliktéw spotecznych:

- zrédto konfliktéw moze wystapi¢ podczas drazenia tuneli w bezposredniej bliskosci
budynkéw lub podczas przemarszu tarcz pod budynkami, i moze by¢ zwiazane z
ewentualnym powstawaniem uszkodzen w obiektach, wywotanych deformacja
gérotworu od przemarszu tarcz;

- zrédto konfliktéw spotecznych moze wystapi¢ podczas eksploatacji tuneli, jesli
dojdzie do wystapienia niepozadanych oddziatywan na konstrukcje budynkéw i ludzi
w nich przebywajacych.

z uwagi na utrudnienia przy realizacji obiektéw metoda odkrywkowa.
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Rozwiazywanie konfliktéw wymaga dialogu z wiascicielami budynkéw. Moze ono nastapic¢
na trzy sposoby dla kazdego z przypadkow:

- sposob I — wyptata odszkodowan za powstate zniszczenia lub za obnizony standard
pomieszczen w budynku, spowodowany odczuwaniem drgan;

- sposéb II - zastosowanie rozwiazan technicznych eliminujacych ewentualne
zniszczenia lub obnizajacych odczuwalnos¢ drgan i hatasu wynikajacych z eksploatacji
metra, ponizej pozioméw dopuszczonych norma;

- sposob III — wykupienie nieruchomosci, wykwaterowanie lokatoréw do nowych
mieszkan, rozbidrka lub nowe zagospodarowanie nieruchomosci.

Decyzje Inwestora w tej kwestii ksztalttowa¢ beda kazdorazowo kalkulacje kosztow
mozliwych rozwiazan oraz wyniki dialogu z wtascicielem.

Dla zazegnania konfliktéw spotecznych, w zalezno$ci od sposobéw rozwigzania problemu,
Inwestor jest zobowiazany przewidzie¢ w kosztach inwestycji fundusze na ewentualne
odszkodowania, na zastosowanie specjalnych rozwiazan technicznych lub na wykup

nieruchomosci.

14.4. Przeprowadzone konsultacje spoleczne

Odcinek centralny

Konsultacje prowadzone byly przez Metro Warszawskie. Celem giéwnym przeprowadzonych
konsultacji przez Metro Warszawskie — jako Inwestora Zastgpczego dziatajacego w imieniu
miasta stotecznego Warszawy, bylo zebranie opinii spoleczenstwa stolicy na temat
przewidzianego do realizacji w I etapie budowy odcinka centralnego II linii, od stacji
,2Dworzec Wilenski” do stacji ,,Rondo Daszynskiego” z odcinkiem tunelu pod Placem Defilad
faczacego I i II linig metra. Konsultacje poprzedzono kampania informacyjna. Na spotkaniach,
oprocz szczegétowych rozwiazan projektowych - lokalizacji obiektéw stacyjnych i wyjs¢,
zaprezentowano takze przyjete metody realizacji, technologi¢ drazenia tuneli, organizacj¢
ruchu ulicznego w czasie budowy metra oraz zakres koniecznych przektadek uzbrojenia
podziemnego. W wyniku uwag i wnioskOw spoleczenstwa, skorygowano lokalizacje
niektérych obiektow. Metro Warszawskie Sp. z 0.0., pismem zlozonym w dniu 29. maja
2006r., wystapito z wnioskiem o wydanie decyzji o sSrodowiskowych uwarunkowaniach zgody
na realizacj¢ przedsigwzigcia, polegajacego na budowie II linii metra od stacji ,,Rondo
Daszynskiego” do stacji ,,Dworzec Wilenski” w Warszawie oraz budowie powiazania

facznikiem jednotorowym toréw odstawczych stacji ,,Centrum” I linii metra z projektowana 11
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linig metra. Prezydent m.st. Warszawy powiadomit strony postgpowania administracyjnego o
wszczgciu postgpowania w przedmiotowe] sprawie oraz podat do publicznej wiadomosci
informacje o zamieszczeniu w publicznym wykazie danych wniosku Metra Warszawskiego
Sp. z o.0., informujac jednoczes$nie o mozliwosci zapoznania si¢ z dokumentami i ztozenia
ewentualnych uwag 1 wnioskéw w terminie do 21 dni. We wskazanym terminie nie wptyngty

zadne wnioski 1 uwagi dotyczace przedmiotowej inwestycji.

15. Podsumowanie

15.1.W zakresie ochrony powierzchni ziemi oraz oddzialywan geosrodowiskowych

a) II linia metra przebiega przez rejon intensywnie zurbanizowany, o silnie
przeobrazonych warunkach srodowiska przyrodniczego, znacznych
zanieczyszczeniach powietrza i wysokim poziomie hatasu.

b) na trasie II linii metra znajduja si¢ tereny cenne przyrodniczo, to jest korytarz
ekologiczny Wisty chroniony jako Obszary Specjalnej Ochrony Ptakéw OSOP Natura
2000 ,,Dolina Srodkowej Wisty”, czgs¢ Portu Praskiego chroniony jako Warszawski
Obszar Chronionego Krajobrazu oraz elementy zabytkowej struktury miasta.

c¢) w morfologii terenu wystepuje: wysoczyzna polodowcowa, Skarpa Warszawska,
dolina i koryto Wisty, krawedzie tarasow zalewowych i nadzalewowych. Deniwelacje
terenu dochodza do 33 m.

d) w rejonie wysoczyzny dominuja grunty zwiazane ze zlodowaceniami czwartorzedu,
zalegajace na stropie ilow trzeciorzedu. Glgbokosci stropu itéw wahaja si¢ od 2 m do
50 m.

e) w rejonie Skarpy Warszawskiej wystgpuje zagrozenie naruszenia statecznosci strefy
zboczowej, szczegdlnie powazne u podndza skarpy.

f) na tarasach Wisty, w strefie wystgpowania wod dolinnych w rozlegtych miazszych
utworach aluwialnych, dominujacym zagrozeniem sa doptywy do obiektu, skutkujace
przy zabiegach odwadniajacych duzymi zasiggami leja depresji, migracji woéd i
zanieczyszczen, szczegdlnie w strefach przeglgbien erozyjnych oraz brak naturalnej
izolacji od powierzchni terenu.

g) technologia stosowania $cian szczelinowych jako izolacji na czas budowy i jako
konstrukcji obiektu jest najmniej konfliktowym systemem realizacji stacji metra.

h) tarczowa metoda drazenia tuneli szlakowych zapewnia minimalizacj¢ oddziatywania

prac ziemnych na geosrodowisko, o ile zapewniona bgdzie stabilizacja gruntéw w
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strefach, gdzie strop obiektu zlokalizowany jest w przepuszczalnych, nawodnionych
utworach sypkich lub utwory przepuszczalne nawodnione znajduja si¢ w spagu
zalecane jest stosowanie technologii ograniczajacych zasieg prowadzonego
odwodnienia roboczego do zarysu $cian szczelinowych. Istotne to jest szczegdlnie w
strefach tarasowych, gdzie moga wystapi¢ rozlegle zasiggi migracji zanieczyszczen i
przesuszenia. Istota powodzenia jest prawidtowe ich osadzenie w warstwie spoistych
itéw trzeciorzedu (wymagajace szczegdélowego rozpoznania w strefach zmiennej
konfiguracji ich stropu), lub wykonanie przepony nieprzepuszczalnej ponizej plyty
dennej pomigdzy $cianami szczelinowymi, gdy konstrukcja posadowiona jest w
utworach sypkich, nawodnionych.

istniejace zanieczyszczenia geochemiczne woéd 1 gruntéw wzdtuz linii metra sa
zréznicowane i1 niekiedy znaczne. Wtasciwe uszczelnienie tuneli szlakowych i stacji
powinno zapobiega¢ ich migracji. Wody wykazuja staba i1 Srednig agresywnos¢ do
betonu. Stad wskazane sa zabiegi antykorozyjne, chroniace obiekty metra przed
wpltywem agresywnych zanieczyszczen oraz monitoring chemizmu woéd w otoczeniu
obiektu.

trasa metra przebiega przez obszary pozbawione znalezisk archeologicznych. Nadzoér
archeologiczny jest zaliczony do nadzoréw interwencyjnych. Powotywany jest przez

gléwnego inspektora budowy

Whioski

Drazenie tuneli nie wywoluje przeksztalceh powierzchni terenu. Przeksztalcenia te

ograniczaja si¢ do miejsc lokalizacji obiektow odkrywkowych i1 placow budéw. Dla tych

obszaréw zostana opracowane nowe plany zagospodarowania.

Rozwiazanie tunelowe pozwala zachowaé obszar Skarpy Warszawskiej w nienaruszonym

stanie.

a)

wybdr technologii budowy powinien by¢ dostosowany do istniejacych warunkéw

gruntowo-wodnych.

- tarczcowa metoda drazenia tuneli szlakowych zapewnia minimalizacje
oddzialywania prac ziemnych na geosrodowisko, o ile zapewniona bedzie
stabilizacja gruntéw w strefach, gdzie strop obiektu zlokalizowany jest w
przepuszczalnych, nawodnionych utworach sypkich lub utwory przepuszczalne

nawodnione znajduja si¢ w spagu
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technologia stosowania Scian szczelinowych jako izolacji na czas budowy i jako
konstrukcji obiektu jest najmniej konfliktowym systemem realizacji stacji metra.
Zalecane jest stosowanie technologii ograniczajacych zasigg prowadzonego
odwodnienia roboczego do zarysu $cian szczelinowych. Istotne to jest szczegdlnie
w strefach tarasowych, gdzie moga wystapi¢ rozlegle zasiggi migracji
zanieczyszczen 1 przesuszenia. Istota powodzenia jest prawidtowe ich osadzenie w
warstwie spoistych iléw trzeciorzedu (wymagajace szczegétowego rozpoznania w
strefach zmiennej Kkonfiguracji ich stropu), lub wykonanie przepony
nieprzepuszczalnej ponizej plyty dennej pomigdzy Scianami szczelinowymi, gdy

konstrukcja posadowiona jest w utworach sypkich, nawodnionych.

b) w przypadku konieczno$ci odwodnien budowlanych w fazie realizacji inwestycji

C)

d)

niezbedne bgdzie na etapie projektu budowlanego (pozwolenia na budowe):

sporzadzenie 1 zatwierdzenie dokumentacji okreslajacej warunki hydrogeologiczne
w zwiazku z projektowanym odwodnieniem,
uzyskanie pozwolenia wodnoprawnego na pobér wod podziemnych w celu

odwodnienia budowlanego wykopow.

dla potrzeb drazenia tuneli przy zastosowaniu tarcz TBM nie jest wymagane

prowadzenie odwodnienia roboczego.

istniejace zanieczyszczenia geochemiczne woéd 1 gruntéw wzdluz linii metra sa

zréznicowane 1 niekiedy znaczne. Wtasciwe uszczelnienie tuneli szlakowych i stacji

powinno zapobiega¢ ich migracji. Wody wykazuja staba i1 Srednig agresywnos¢ do

betonu. Stad wskazane sa zabiegi antykorozyjne, chroniace obiekty metra przed

wpltywem agresywnych zanieczyszczen oraz monitoring chemizmu woéd w otoczeniu

obiektu.

15.2. W zaKkresie ochrony wéd powierzchniowych

Przejscie metra przez Wistg¢ oraz Kanal Brédnowski odbedzie si¢ metoda tarczowa ponizej
dna tych zbiornikéw. Sposéb drazenia nie wywotuje negatywnych skutkéw dla tych
zbiornikéw 1 eliminuje ryzyko. Wymienione zbiornik wod powierzchniowych beda
monitorowane zarowno w czasie budowy jak i eksploatacji

Ewentualny transport urobku z wykorzystaniem Wisty wymaga dodatkowej oceny

oddzialywania na OSOP dolina Srodkowej Wisty w postaci aneksu do niniejszej oceny i
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uwzgledniajacej to oddzialtywanie, w powigzaniu z innymi oddzialywaniami przedsigwzigcia

(jako oddziatywania skumulowane.

15.3.
a)

b)

c)

W zakresie zagrozenia drganiami

Doswiadczenia z eksploatacji I linii metra wskazuja, ze poza strefa 40 m od krawedzi
tunelu nie nalezy spodziewaC si¢ wystapienia istotnych wplywow dynamicznych
zwiazanych z ruchem taboru metra.

W stosunku do zabudowy znajdujacej si¢ w odlegtosci blizszej niz 40 m nalezy w
dalszych fazach projektowania przeprowadzi¢ badania tta dynamicznego, obliczenia
symulacyjne i prognoz¢ wplywu drgan generowanych w przysztosci przez metro na
budynki i na ludzi w nich przebywajacych. W uzasadnionych przypadkach nalezy
zaprojektowac srodki ochrony przed drganiami np. w postaci wibroizolacji torowiska.
Na analizowanym odcinku II linii metra w kilku rejonach tunele bgda drazone
bezposrednio pod budynkami. Niezbedne jest wykonanie ekspertyz odnoszacych sig
do tych budynkéw, zwtaszcza w zakresie ich odporno$ci na drgania podczas budowy i
eksploatacji metra. W przypadkach tego wymagajacych nalezy w tych opracowaniach

podac szczeg6towe metody ochrony tych budynkéw przed drganiami.

Whioski

Zakres prac w przypadku drgan wywolanych pracami budowlanymi

a)
b)

c)

d)

inwentaryzacja zrodet drgan budowlanych i okres$lenie zasiggu stref ich wpltywow,
ocena wpltywu tych drgan na budynki i ewentualnie na ludzi w budynkach potozonych
w strefie wptywow dynamicznych poszczegdlnych zrédet drgan budowlanych,
wykonanie (przed rozpoczeciem prac budowlanych) inwentaryzacji uszkodzen w
budynkach polozonych w strefie wplywéw poszczegélnych zrédet drgan
budowlanych,

okreslenie tych przypadkéw, w ktérych konieczne jest wykonanie pomiaréw drgan w
budynkach i okreslenie na tej podstawie mozliwosci wykonania rob6t budowlanych
oraz ewentualnych sposobéw ochrony budynkéw przed drganiami wywotanymi tymi
robotami (np. dobdr parametréw pracy urzadzen, aby zminimalizowa¢ wptyw drgan na

konstrukcje budynkéw).

Zakres prac w przypadku drgan wywolanych eksploatacja metra

Przed rozpoczgciem prac zwiazanych z budowa II linii metra powinny zosta¢ wykonane

nastgpujace prace:
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inwentaryzacja stanu technicznego (uszkodzen) zabudowy istniejacej w strefie
oddziatywan dynamicznych metra (40 m od scian tunelu);

wybranie budynkéw reprezentatywnych (pod wzgledem konstrukcji, lokalizacji,
warunkéw posadowienia i propagacji drgan, wptywow drgan z réznych zrédet itd.) w
odniesieniu do zabudowy znajdujacej si¢ w strefie oddziatywan dynamicznych metra.
Szczegdlng uwage nalezy zwrdci¢ na obiekty zabytkowe oraz na te budynki, ktére
znajda si¢ bezposrednio nad tunelem metra;

badania tta dynamicznego, to jest wptywéw dynamicznych na istniejaca zabudowe,
pochodzacych z dotychczasowych zrédetl drgan wystepujacych przed rozpoczgciem
budowy metra. Na podstawie pomiaréw tla dynamicznego powinna by¢ wykonana
ocena wptywu drgan pochodzacych z istniejacych zrédel, na konstrukcj¢ budynkow i
na ludzi w tych budynkach przebywajacych, a takze zweryfikowany model
obliczeniowy budynku,

prognoza wplywu na istniejaca zabudowg drgan wywolanych eksploatacja II linii
metra. Prognoze taka nalezy wykona¢ w odniesieniu do wybranych,

reprezentatywnych budynkéw (dotyczy pkt. b).

Prognoza powinna ona zawierac:

g)

h)

- obliczenia symulacyjne wplywu drgan na budynki i ludzi w budynkach w celu
okreslenia przewidywanego poziomu tych wptywow,

- proponowane - w uzasadnionych przypadkach - $rodki techniczne majace na celu
obnizenie niekorzystnego poziomu tych wpltywoéw;

projekt wibroizolacji (ksztaltowanie konstrukcji obudowy tunelu, dobér konstrukeji i

parametrow wibroizolacji nawierzchni szynowej itp.) z uwzglednieniem wynikéw

prognozy;

szczegbtowe projekty zabezpieczenia tych budynkéw, pod ktérymi beda bezposrednio

drazone tunele;

opracowanie i zrealizowanie systemu monitorowania wptywu drgan na budowle w

otoczeniu II linii metra;

nalezy dazy¢ do takiego zaprojektowania wibroizolacji, aby prognozowane drgania nie

przekraczaty progu odczuwalnosci drgan przez ludzi.

Po oddaniu do eksploatacji kazdego z odcinkéw II linii metra nalezy wykona¢ pomiary

kontrolne w reprezentatywnych budynkach wybranych na danym odcinku.
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15.4. W zakresie emisji hatasu

Analizujac wyniki obliczen akustycznych wykonanych dla etapu budowy poszczegdlnych
stacji metra nalezy stwierdzi¢, ze prace budowlane bgda miaty pewien lokalny wpltyw na
warunki akustyczne w bezposrednim sasiedztwie placu budowy. Najmniej korzystna sytuacja
bedzie wystgpowala w przypadku otoczenia stacji realizowanych w ciasnej zabudowie,
zwlaszcza dla budynkéw w pierwszej linii zabudowy. Tereny potozone w glgbi beda w
znacznie mniejszym stopniu narazone na halas, poniewaz sa ekranowane budynkami
znajdujacymi si¢ w pierwszej linii.

Z. przeprowadzonych obliczen wynika, ze w czasie trwania prac budowlanych wystapia
okresowe przekroczenia dopuszczalnego poziomu hatasu. Ich warto$¢ jest zalezna od etapu
prac i aktualnego usytuowania frontu robdt. Oceniajac przewidywane warunki akustyczne
nalezy jednak pamigta¢ o nast¢pujacych okoliczno$ciach:

- zwigkszona uciazliwo$¢ akustyczna zwiazana z realizacja przedsigwzigcia bedzie
wystgpowata jedynie okresowo podczas prowadzenia prac budowlanych. Najbardziej
uciazliwa pod wzgledem akustycznym pierwsza faza prac ziemnych bgdzie trwata
krétko tj. kilka tygodni;

- w okresie budowy warunki akustyczne w rozpatrywanym rejonie beda ulegalty zmianie
zaleznie od aktualnie dziatajacych maszyn budowlanych i usytuowania frontu robot.
Wyniki przeprowadzonych obliczen stanowia obraz sytuacji, jaka bedzie miata miejsce
w momencie najwigkszego nasilenia hatasu. W rzeczywistos$ci znaczna cze$¢ okresu
prowadzenia budowy zajma czynnosci ciche (rgczne prace ziemne, przygotowanie
szalunkéw 1 zbrojenia, pielggnowanie betonu, itp.). Prace tego typu wypelniaja
wigksza cz¢$¢ harmonogramu;

- w czasie prowadzenia prac budowlanych sasiednie ulice moga zosta¢ wytaczone z
ruchu, co spowoduje istotny spadek poziomu hatasu komunikacyjnego, ktéry w wielu
przypadkach jest obecnie poréwnywalny z prognozowanym poziomem halasu
zwiazanym z budowa;

- podjete prace spowoduja ostatecznie w fazie eksploatacji poprawg¢ warunkéw
akustycznych na rozpatrywanym terenie, poniewaz metro przejmie w znacznym
stopniu zadania komunikacyjne, co spowoduje zmniejszenie liczby pojazdéw ruchu
ulicznego.

Ze wzgledu na specyfikg¢ prac budowlanych prowadzonych w otwartej przestrzeni,

konieczno$¢ zastosowania specjalistycznych urzadzen stanowiacych powazne zrédta hatasu
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przemieszczajace si¢ w trakcie pracy 1 wymagajace przestrzeni operacyjnej nalezy stwierdzic,
ze w okresie budowy nie da si¢ unikna¢ wystgpujacej lokalnie zwigkszonej uciazliwosci
akustycznej. Mozliwo$ci ograniczenia emisji hatasu do Srodowiska w czasie budowy sa
bardzo ograniczone. Przedstawione we wnioskach zalecenia pozwola na zmniejszenie
ucigzliwosci akustycznej budowy w stopniu mozliwym do uzyskania w rozpatrywanej
sytuacji.

W okresie eksploatacji metra tunele i hale peronowe planowanej II linii metra beda sig
znajdowaly pod ziemia. Potencjalnym zrédiem hatasu emitowanego do $rodowiska beda
terenowe czerpnio-wyrzutnie wentylatorni podstawowych stacyjnych 1 szlakowych oraz
lokalne urzadzenia chlodnicze i wentylacyjne. Kazda wentylatornia wymaga opracowania
odrebnego projektu akustycznego traktowanego na réwni z innymi projektami branzowymi.
Nalezy zaprojektowa¢ odpowiednie zabezpieczenia akustyczne pozwalajace na spetnienie
wymagan obowigzujacych w srodowisku zewngtrznym, a takze zalecen dotyczacych poziomu
hatasu w halach peronowych. Dla wszystkich innych urzadzeh mogacych stanowi¢ lokalne
zrodta hatasu na stacjach oraz obiektach stacji postojowej nalezy w projekcie przewidzie¢
odpowiednie $rodki ochrony akustyczne;j.

Hatas zwiazany z dzialaniem stacji postojowych nie bgdzie powodowat przekroczenia
warunkéw dopuszczalnych (do obliczen przyjgto taka sama liczbg pociagéw w godzinach
5%-6" jak na istniejacej stacji techniczno postojowej ,,Kabaty”, oraz takie same ograniczenia
predkosci pociagéw metra).

Whioski

Wszystkie prace budowlane na powierzchni terenu powinny si¢ odbywa¢ w porze dziennej.
Przy projektowaniu podziatu $ciany szczelinowej na sekcje, a takze przy podziale prac
betoniarskich nalezy przyjmowaé, ze prace te powinny sie konczy¢ przed godzing 22%.

Kazdy przypadek koniecznosci prowadzenia prac w nocy powinien by¢ rozpatrzony
indywidualnie z uwzglednieniem sasiedztwa i1 po zastosowaniu dodatkowych srodkéw
ochrony przed hatasem.

Konieczne jest stosowanie nowoczesnych i stosunkowo cichych dla danego typu maszyn
budowlanych, znajdujacych si¢ w dobrym stanie technicznym, ktére w zakresie emisji hatasu
spetniaja wymagania dyrektywy 2000/14/WE.

Kontenery z zawiesing tiksotropowa nalezy ustawia¢ jak najdalej od obiektéw wrazliwych na
hatas, dotyczy to gtéwnie budynkéw mieszkalnych znajdujacych si¢ w sasiedztwie

projektowanych stacji. Jezeli w godzinach nocnych wylaczanie mieszalnikéw znajdujacych
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si¢ w kontenerach nie bgdzie mozliwe ze wzgledéw technologicznych, nalezy zastosowac dla
nich odpowiednie srodki ochrony akustycznej.

Przy organizowaniu placu budowy nalezy przeanalizowa¢ mozliwos$¢ takiej lokalizacji
obiektéw zaplecza, zeby stanowily elementy ekranujace dla najbardziej narazonych na hatas
budynkéw mieszkalnych.

Na pewnych odcinkach nalezy zastosowac petne ogrodzenie placu budowy np. w postaci ptyt
dziatajacych jako ekran akustyczny.

Jezeli beda stosowane urzadzenia stacjonarne typu sprezarki, wentylatory, agregaty, itp.
znajdujace si¢ na placu budowy, nalezy dla nich zastosowa¢ odpowiednie $rodki ochrony
akustycznej zwlaszcza, jezeli beda dziataty w porze nocne;j.

Podczas drazenia tunelu za pomoca tarczy prace beda trwaty w sposéb ciagly réwniez w
godzinach nocnych — jest to wazne ze wzgledéw technologicznych pracy tarczy oraz
minimalizacji wptywu drazenia tuneli na osiadanie terenu.

W przypadku usytuowania szybu wydobywczego w sasiedztwie obiektéw wrazliwych na
hatas nalezatoby przyja¢, ze w okresie nocy urobek bylby sktadowany i transportowany na
zewnatrz, a materiaty do wykonania obudowy tunelu dostarczatoby do wnetrza szybu, tylko w
porze dziennej. Wymog ten, ze wzgledu na ilos¢ urobku i materialéw budowlanych, jest
niemozliwy do spelnienia. Jego przestrzeganie moze by¢ przyczyna nieprzewidzianych
przestojow w pracy tarczy i w konsekwencji zmniejszenia bezpieczenstwa okolicznych
zabudowan w wyniku wystapienia niekontrolowanych osiadan terenu.

W zwiazku z powyzszym, w celu nieprzerwanej pracy tarczy, wskazane jest ograniczenie
usytuowania szybéw wydobywczych w rejonach ,,wrazliwych” na hatas lub zastosowanie
odpowiednich zabezpieczen przed hatasem w tych rejonach.

Dla wentylatorni podstawowych stacyjnych i szlakowych nalezy zastosowa¢ odpowiednie
srodki ochronny akustycznej w postaci ttumikéw i wyktadzin dzwigkochtonnych. Projekt tych
zabezpieczen powinien by¢ przedmiotem odrgbnego opracowania, wykonanego dla kazdej
wentylatorni z uwzglednieniem jej lokalizacji, charakterystyki akustycznej zastosowanych
wentylatoréw oraz geometrii kanatu dolotowego i czerpni powietrza. Kazda wentylatornia
wymaga opracowania odrgbnego projektu akustycznego traktowanego na réwni z innymi
projektami branzowymi.

Jezeli w bardziej szczegélowej fazie projektowej pojawia si¢ w obrgbie stacji inne zrédta
hatasu, takie jak lokalne wentylatornie, czerpnie i wyrzutnie powietrza, urzadzenia chtodnicze,

wentylatory dachowe itp. nalezy dla nich przeprowadzi¢ analiz¢ w zakresie emisji hatasu do
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srodowiska 1 w razie konieczno$ci zastosowa¢ odpowiednie $rodki ochrony akustyczne;j.
Podobng analizg nalezy wykona¢ réwniez w przypadku urzadzen odstugujacych obiekty stacji

techniczno postojowych.

15.5. W zakresie ochrony powietrza atmosferycznego przed zanieczyszczeniem
W trakcie eksploatacji II linii metra nie powinna w Warszawie wzrosnag¢ ogélna emisja
substancji zanieczyszczajacych z pojazdéw spalinowych, poniewaz kazde przeniesienie
przewozéw pasazerskich do elektrycznej kolei podziemnej bedzie skutkowa¢ zmniejszeniem
ruchu samochodowego. W rejonach obstugiwanych przez II lini¢ metra ogdlna emisja
zanieczyszczeh komunikacyjnych powinna ulec zmniejszeniu.
Napedy pociagéw i inne urzadzenia infrastruktury linii metra oraz stacji techniczno postojowe]
zasilane sa elektrycznie, zatem nie bgda powstawaty jakiejkolwiek emisje zanieczyszczen
powietrza.
Systemy wentylacyjne metra stuza gtéwnie do wymiany ,,zuzytego” powietrza typowego dla
zamknigtych pomieszczen bez dostgpu $wiatta stonecznego, w ktérych przebywa duza liczba
ludzi. Nie uwalniaja zadnych substancji, ktére moglyby ujemnie wptywaé na stan jakosSci
powietrza atmosferycznego.
Eksploatacja stacji techniczno postojowej "Mory", z uwagi na ich podstawowa funkcja —
prowadzenie obstugi technicznej i1 utrzymania taboru kolejowego, szynowego, taboru
pomocniczego i pozostalych §rodkéw transportu oraz utrzymanie maszyn i urzadzen —
powodowa¢ bedzie wystgpowanie zorganizowanej oraz niezorganizowanej —emisji
zanieczyszczen do powietrza., jednakze nie bedzie ona miata negatywnego wplywu na stan
powietrza atmosferycznego rejonie. Ruch pojazdéw samochodowych zaopatrzenia i obstugi
technicznej na terenie bedzie minimalny, a uwalniane z tego powodu ilo$ci zanieczyszczen —
sladowe.
Etapem, w ktérym planowana inwestycja w najbardziej niekorzystny sposéb oddziatywac
bedzie na stan powietrza atmosferycznego, jest etap realizacji (budowy).
Wptyw budowy II linii metra na stan jakos$ci powietrza atmosferycznego moze by¢ zwiagzany:

-z ograniczeniami i wytaczeniami ruchu w rejonie prowadzenia prac;

-z emisja wtérng zapylenia na skutek porywania i unoszenia czastek stalych gruntu i

przewozonych materiatéw sypkich;

-z emisja spalin z maszyn budowlanych i pojazdéw w rejonach prowadzenia prac.
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Wplyw ograniczen i wylaczen ruchu w rejonie prowadzenia prac

Usytuowanie stacji I linii metra pod ulicami spowoduje w trakcie budowy ograniczenia w
przejezdnosci tych ulic oraz niektérych skrzyzowan z ulicami poprzecznymi. Moze prowadzic¢
to do pogorszenia stanu jakosSci powietrza atmosferycznego w rejonach ograniczen
przepustowosci ruchu.

Na odcinku zachodnim przewiduje si¢ koniecznos¢ wylaczen i ograniczen ruchu na wielu
odcinkach istniejacych jezdni. Problem bedzie dotyczyt stacji: ,,Powstancéw Slaskich”, ,,Wola
Park”, ,Ksigcia Janusza”, ,Moczydio”. W nieco lepszej sytuacji bgdzie budowa stacji
,Lazurowa”, gdzie nie wystapi potrzeba catkowitego wylaczenia ruchu na ulicy Gérczewskiej.
Ze wzgledu na usytuowanie stacji ,,Wolska” po poludniowej stronie ulicy Wolskiej, nie
przewiduje si¢ konieczno$ci wytaczen ruchu poza ul. Ptocka, pod ktéra planowana jest stacja.
Konieczno$¢ stworzenia objazdéw i1 wylaczen ruchu w rejonach planowanej budowy
poszczegdlnych stacji moze prowadzi¢ do powstawania zaburzen przepustowosci ruchu, a w
efekcie zator6w komunikacyjnych.

Odcinek wschodni potnocny, na wigkszo$ci swej dlugosci, w rejonie Pragi Pétnoc, Targéwka i
Zacisza, nie bedzie przebiega¢ wzdluz ulic o intensywnym ruchu pojazdéw. Budowa
poszczegblnych stacji i zwigzane z nig wylaczanie lokalnych ulic z ruchu nie begda
powodowa¢ wigkszych zaburzen ruchu w tych dzielnicach. Dlatego tez nie powinna
przyczynia¢ si¢ do pogorszenia stanu jako$ci powietrza atmosferycznego. Jedynie koncowy
odcinek na Brédnie ma przebiega¢ wzdtuz ruchliwej ulicy Kondratowicza, gdzie wylaczenia
ruchu i koniecznos¢ objazdéw moga niekorzystnie oddzialywac¢ na stan jakosci powietrza w
tym rejonie.

Stacja techniczno postojowa "Mory" usytuowana jest w rejonie terenéw kolejowych,
odizolowanego od intensywnego ruchu miejskiego. Budowa stacji nie bedzie powodowala
zaburzen ruchu.

W celu skrécenia okresu pogorszenia si¢ stanu jakoS$ci powietrza na skutek wylaczen i
ograniczen ruchu zwiazanych z budowa poszczegélnych stacji, nalezy dazy¢ do wykonania
stacji w planowanych terminach. W przypadku stacji bez toréw odstawczych, zaktada sig
optymistyczny termin 8 miesigcy realizacji obiektu w stanie surowym. Po tym terminie
powinno si¢ w miar¢ mozliwosci przywraca¢ ruch na wylaczonych arteriach
komunikacyjnych, a prace konstrukcyjne i wykonczeniowe pod stropem stacji prowadzi¢ bez

wylaczania ruchu na powierzchni terenu.
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Wplyw emisji wtdérnej zapylenia na skutek porywania i unoszenia czastek statych gruntu i

przewozonych materiatléw sypkich

Ze wzgledu na skal¢ prowadzonych prac budowlanych przy II linii metra, gdzie
przemieszczane beda olbrzymie masy ziemi z wykopdw i tuneli oraz prace konstrukcyjne, do
powietrza atmosferycznego moga zosta¢ uniesione niewielkie ilosci pylow stwarzajacych
pewna uciazliwosc.

Zjawisko to, noszace nazweg ,,wtérnego zapylenia” jest zjawiskiem wieloaspektowym,
majacym bardzo skomplikowana natur¢ fizyczna i nie jest mozliwe do iloSciowego
oszacowania metodami teoretycznymi. Niemniej trzeba podkresli¢, ze ilo$¢ ,,wtérnych” pytow
jest o kilka rzedow wielko$ci wigksza od ilosci czastek statych wytwarzanych w silnikach 1
innych podzespotach pojazdéw samochodowych.

Oddziatywanie to wystepuje lokalnie i krétkookresowo - jedynie w miejscach prowadzenia
prac budowlanych i zanika w momencie ich zakonczenia.

Wplyw emisji spalin z maszyn budowlanych i pojazdéw w rejonach prowadzenia prac.

Zrédlem emisji zanieczyszczen do powietrza beda wykopy, w ktérym wykonywane beda
podstawowe roboty ziemne i konstrukcyjne. Bedzie w to zaangazowane duzo sprzetu
budowlanego, w tym maszyn budowlanych i pojazdéw cigzarowych wyposazonych w silniki
wysokoprezne zasilane olejem napedowym. Stanowi¢ one beda gtéwne zrédlo emisji
zanieczyszczen powietrza w tym okresie.

Podczas pracy silnika wysokopreznego maszyn roboczych i pojazdéw cigzarowych do
atmosfery uwalnianych jest wiele substancji powodujacych degradacje stanu powietrza
atmosferycznego, migdzy innymi: NOy, Weglowodory, CO, Sadza, Tlenki siarki SO; i SOs,
Ozon O3, Zwiazki otowiu.

Jako wynikowa emisj¢ zanieczyszczen z maszyn budowlanych przyjmuje si¢ sume¢ emisji
poszczegdlnych obiektéw wydzielajacych spaliny. Sa to maszyny budowlane, dzwigi i
sprezarki spalinowe, ktére moga zmienia¢ miejsca usytuowania. Sa to takze pojazdy
samochodowe poruszajace si¢ po terenie budowy.

Parametrami okreslajacymi stan jakos$ci powietrza sa: st¢zenie Srednioroczne z ttem i czgstos¢
przekraczania stg¢zenia 1-godzinnego. Czg¢stos¢ przekraczania poziomu st¢zenia 1-godzinnego
D, jest wskaznikiem oddzialywania jedynie samych obiektéw uwalniajacych emisjg. Nie
uwzglednia wptywu tta adwekcyjnego. Natomiast stgzenie Srednioroczne, odniesione do

warto$ci dopuszczalnej, musi uwzglednia¢ tlo zanieczyszczenia. Zgodnie z Ustawa Prawo
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Ochrony Srodowiska tlo jest okreslane przez Wojewddzkiego Inspektora Ochrony Srodowiska
jako aktualny stan jakos$ci powietrza atmosferycznego.

Jedynymi zanieczyszczeniami, ktére moga mie¢ wpltyw na stan jakosci powietrza wokot
analizowanych stacji sa ditlenek azotu NO, oraz pyt zawieszony PM, a oddzialywanie takich
zanieczyszczeh jak: ditlenek siarki, tlenek wegla 1 benzen bedzie znikome, takze w
odniesieniu do tla tych zanieczyszczen i nie bgdzie mialo jakiegokolwiek wptywu na stan
jakosci powietrza w rejonie budowanych stacji II linii metra.

Na pozostatych terenach, przez ktére przechodzi¢ bedzie II linii metra, brak jest terenéw
ochronnych roslinno$ci oraz terenéw upraw, dlatego tez ewentualne przekraczanie
dopuszczalnych wartosci stgzenie NO, ze wzgledu na ochrong roslin nie bgdzie miato
skutkéw prawnych. W rejonie Portu Praskiego jak i koryta Wisty, bedacymi obszarami
ochronnymi ro$linnos$ci i ptactwa (Natura 2000), oddziatywanie ditlenku azotu nie bedzie
przekracza¢ dopuszczalnej wartosci stgzenia Sredniorocznego z ttem, ze wzgledu na ochrong
roslin. Dotyczy to takze innych zanieczyszczen, w tym pylu zawieszonego, ktérego stgzenie
dopuszczalne réwniez nie bedzie przekraczane.

W  poblizu budowanych stacji metra odcinka zachodniego nie przewiduje sig
ponadnormatywnego oddziatywania na elewacja zadnego z budynkéw, ze wzgledu na stan
jakosci powietrza.

W poblizu budowanych stacji metra odcinka wschodniego potnocnego, na elewacje
niektérych z budynkéw w bezposrednim sasiedztwie budowy, moze wystapi¢ nieznaczne,
ponadnormatywne oddzialywanie pylu zawieszonego PM;o (przekraczanie dopuszczalnej
wartosci stgzenia Sredniorocznego D, = 40 p g/m3), Sa to budynki zlokalizowane w poblizu
planowanych stacji, przy ulicach: Szwedzkiej 20 (,,Szwedzka”), Askenazego 1 (,,Targéwek
IT”), Matyldy 35 (,,Zacisze”) i Rembielinska 21 (,,Brédno”).

Na zadnej z analizowanych stacji II linii metra na poziomie gruntu nie przewiduje sig
przekraczania dopuszczalnej wartosci stgzenia ditlenku azotu NO, ze wzgledu na zdrowie
ludzi oraz dopuszczalnej wartosci st¢zenia pytu zawieszonego.

Wersja ptytka

Szacunkowa emisja zanieczyszczen maszyn roboczych i pojazdéw uwalniana przy budowie
koncowego odcinka zachodniego oraz wschodniego pétnocnego w catosci metoda
odkrywkowa — stropowa (wersja ptytka) moze by¢ wigksza, od tacznej emisji zanieczyszczen
przy budowie wszystkich stacji tych metoda odkrywkowa — stropowa, a tuneli metoda

tarczowa (wersja gteboka). Wynika to z faktu, ze przy budowie tunelu i stacji w otwartym
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wykopie potrzeba zaangazowania wigcej sprzgtu budowlanego, w szczegdlnosci maszyn
budowlanych zasilanych olejem napgdowym niz w 6 stacjach w wersji plytkiej kazdego z
odcinkéw. Maszyny budowlane sa odpowiedzialne w gléwnej mierze za emisje
zanieczyszczen, dlatego tez kazde zwigkszanie liczby maszyn roboczych na budowie bedzie
skutkowato pogarszaniem stanu jakos$ci powietrza atmosferycznego w rejonie budowy.

Wersja ptytka budowy bylby bardziej niekorzystny ze wzgledu na stan jakosci powietrza, niz
wersja glteboka budowy, w ktérym tunel miedzy tymi stacjami drazony bylby tarczami.
Jednak, wptyw budowy w wersji glebokiej nie spowodowatoby drastycznego pogorszenia
oddzialywania na stan jakos$ci powietrza, w zakresie oddzialywania na zdrowie ludzi. Bytoby
nieznacznie wigksze przy oddzialywaniu na elewacje budynkéw znajdujacych si¢ w
bezposrednim sasiedztwie budowy, jednak na poziomie gruntu nie powodowatoby
oddziatywania ponadnormatywnego. W przypadku oddziatywania ditlenku azotu, ze wzgledu
na ochrong roslin, oddzialywanie ponadnormatywne mogltoby mie¢ prawie dwukrotnie
wigkszy zasigg, jednakze nie stwarzatoby to skutkéw prawnych, gdyz w tym rejonie brak jest
terenéw ochronnych ro$lin ani tez terenéw uprawnych.

Whioski

Z analiz obliczeniowych wynika, ze jedynymi zanieczyszczeniami, ktére moga mie¢ wplyw
na stan jakosci powietrza wokol analizowanych stacji sa ditlenek azotu NO, oraz pyt
zawieszony PMo, a oddzialywanie takich zanieczyszczen jak: ditlenek siarki, tlenek wegla i
benzen begdzie znikome, takze w odniesieniu do tla tych zanieczyszczen i nie bedzie miato
jakiegokolwiek wptywu na stan jakosci powietrza w rejonie budowanych stacji drugiej linii
metra.

W czasie budowy udzial emisji maszyn roboczych w ogdélnej masie zanieczyszczen jest
dominujacy. Szczegdlnie dotyczy to pylu zawieszonego, dla ktérego dochodzi on az do
99,5 %. Udzial ditlenku azotu z maszyn roboczych w ogdlnej masie emisji tego
zanieczyszczenia jest mniejszy, ale tez dominujacy (75-85 %). Wynika stad, ze emisja
pojazdéw wywozacych urobek mas ziemnych z budowanych stacji metra bgdzie znacznie
mniej ucigzliwa niz emisja maszyn roboczych. Maszyny robocze sa z reguty mniej mobilne
niz pojazdy samochodowe. Pracuja albo warunkach statycznych albo przemieszczaja sig
bardzo powoli, co powoduje, ze uwalniana emisja jest bardziej skupiona na terenie budowy.
Pojazdy samochodowe do$¢ szybko przemieszczaja si¢ po terenie budowy, dlatego tez ich

emisja odniesiona do terenu budowy jest mniejsza.
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Skutki wtérnego zapylenia mozna ogranicza¢ przez zachowanie wysokiej kultury prowadzenia
robot, w szczegdlnosci przez:

- odizolowanie terenu budowy, na pewnych jego odcinkach, wysokim, pelnym
ogrodzeniem,;

- usytuowanie wjazdu i wyjazdu z budowy w rejonie przeciwlegltych koncéw budowy
stacji, tak, aby wjezdzajace 1 wyjezdzajace pojazdy nie musialy wykonywa¢ manewréw
zawracania i mogly tatwo opuszczac teren budowy,

- nie sytuowanie szybow wydobywczych i wyjazdéw z budowy w bezposredniej bliskosci
budynkdéw uzytecznosci publicznej;

- systematyczne sprzatanie placu budowy z wykorzystaniem specjalistycznego sprzgtu
minimalizujacego pylenie;

- zraszanie woda placu budowy (zaleznie od potrzeb);

- uwazne fadowanie materialéw sypkich na samochody;

- przykrywanie plandekami skrzyn tadunkowych samochodéw transportujacych materiaty
sypkie (dotyczy tez ziemi z wykopéw);

- zachowanie czystosci wyjazdu z budowy, stosowanie specjalistycznego sprze¢tu do
czyszczenia nawierzchni, mycie kot pojazdéw przed opuszczeniem budowy;

- ograniczenie predkosci jazdy pojazdéw samochodowych w rejonie budowys;

- nie stosowanie cementu w formie sypkiej;

- dostarczanie betonu i innych materiatéw utwardzalnych (np. bentonit) w formie zawiesin
w betonowozach 1 innych przystosowanych do tego celu pojazdach.

W trakcie eksploatacji II linii metra nie powinna w Warszawie wzrosnag¢ ogélna emisja
substancji zanieczyszczajacych z pojazdéw spalinowych. Przeniesienie przewozéw
pasazerskich do elektrycznej kolei podziemnej bedzie skutkowa¢ zmniejszeniem ruchu
samochodowego, a tym samym og6lna emisja zanieczyszczen komunikacyjnych powinna ulec
zmniejszeniu.

Z uwagi na to, ze podstawowa funkcja obu stacji techniczno postojowych (analogicznie do
stacji techniczno postojowej ,,Kabaty” z I linii metra) bedzie prowadzenie obstugi technicznej
i utrzymania taboru kolejowego, szynowego, taboru pomocniczego i pozostalych $rodkéw
transportu oraz utrzymanie maszyn i urzadzen, nalezy przyjaé, ze bedzie wystgpowata

zorganizowana oraz niezorganizowana emisja zanieczyszczen do powietrza.
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15.6. W zakresie gospodarki wodno - Sciekowej

a)

b)

d)

€)

g)

h)

scieki technologiczne, w czgsci zanieczyszczone zawiesing mineralng tatwoopadajaca 1
substancjami ropopochodnymi, przed wprowadzeniem do kanalizacji bgda musiaty
by¢ podczyszczone w urzadzeniach specjalnych: piaskownikach-osadnikach i
separatorach substancji ropopochodnych. Rozwiazania takie byly praktykowane na
budowie I linii metra;

scieki opadowe zanieczyszczone beda przede wszystkim piaskiem i w niewielkim
stopniu substancjami ropopochodnymi. Moga by¢ kierowane do kanalizacji po
uprzednim przepuszczeniu przez osadniki;

w trakcie sporzadzania projektu budowlanego nalezy uscisli¢ bilanse sciekéw 1 ustali¢
warunki wprowadzenia $ciekdw do miejskiej sieci kanalizacyjnej. Warunki te nalezy
uzgodni¢ z Miejskim Przedsigbiorstwem Wodociagéw i Kanalizacji (MPWiK);

na podstawie bilanséw opracowanych w ramach projektu budowlanego nalezy przyjac
parametry techniczne pracy urzadzen podczyszczajacych $cieki i pompowni, zardwno
dla fazy budowy jak i eksploatacji metra;

na etapie projektu budowlanego nalezy dokona¢ uzgodnien z MPWiK dotyczacych
warunkéw 1 miejsca wprowadzenia wod z odwodnien z uwagi na ich ilos$¢ i
rownomierno$¢ odptywu;

przewidywane wstgpnie rozwigzania w zakresie gospodarki wodno-$ciekowej nalezy
uzna¢ za prawidlowe i bezpieczne dla srodowiska wodnego oraz urzadzen wodno-
kanalizacyjnych;

catkowite zuzycie wody na cele socjalne i1 technologiczne w fazie eksploatacji dla calej
IT linii metra wyniesie 17Odm3/s;

catkowita ilos¢ wytwarzanych $ciekow w fazie eksploatacji dla calej II linii metra

wyniesie 120dm’/s.

Whioski

a)

b)

w trakcie sporzadzania projektu budowlanego nalezy uscisli¢ bilanse sciekdw 1 ustali¢
warunki wprowadzania $ciekdw do miejskiej sieci kanalizacyjnej. Warunki te nalezy
uzgodni¢ z Miejskim Przedsigbiorstwem Wodociagéw i Kanalizacji (MPWiK);

nalezy dokona¢ uzgodnien z Miejskim Przedsigbiorstwem Wodociagdéw 1 Kanalizacji
(MPWiK), w zakresie poboru wody w trakcie budowy i eksploatacji, oraz w zakresie

odprowadzania wod pochodzacych z odwodnien;
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¢) na podstawie bilanséw opracowanych w ramach projektu budowlanego nalezy przyjac
parametry techniczne pracy urzadzen podczyszczajacych $cieki i pompowni, zaréwno
dla fazy budowy jak i eksploatacji metra;

d) dla fazy eksploatacji nalezy wystapi¢ o pozwolenie wodno-prawne na wprowadzanie
do urzadzen kanalizacyjnych, §$ciekéw przemystowych, zawierajacych substancje
szczegOlnie szkodliwe dla srodowiska wodnego, wytwarzanych na stacjach II linii

metra w Warszawie (po uzyskaniu zgody wtasciciela urzadzen kanalizacyjnych).

15.7. W zakresie gospodarki odpadami

a) zagadnienie zwigzane z gospodarka odpadami dotyczy gléwnie etapu realizacji
inwestycji, zarowno pod wzgledem ilosci jak i réznorodnosci odpadéw, w tym
odpadéw niebezpiecznych;

b) podstawowym problemem ze wzgledu na skalg zagadnienia bgdzie usuwanie ziemi z
wykopow 1 drazenia tuneli;

c) w przypadku zastosowania tarczy zmechanizowanej nieuniknione jest stosowanie
srodkéw kondycjonujacych wurabiany grunt. Wspétczesnie stosowane Srodki
uzdatniajace spetniaja standardy toksykologiczne, ponadto sa to produkty tatwo
ulggajace biodegradacji i nie wymagaja oddzielnego sktadowania;

d) pozostale odpady na etapie budowy nalezy uznaé¢ za typowe odpady budowlane
charakterystyczne dla inwestycji komunikacyjnych i kubaturowych;

e) zgodnie z obowiazujacymi przepisami w dalszych etapach konieczne bedzie migdzy
innymi:

. sporzadzenie specjalistycznego opracowania okreslajacego ilosci 1 sposoby
postgpowania z odpadami;
. uzgodnienie miejsc zwatki mas ziemi z wykopdw 1 tras ich wywozu;
. uzyskanie przed rozpoczeciem eksploatacji zezwolenia na wytwarzanie odpadéw
niebezpiecznych oraz innych niz niebezpieczne.

Whioski

Zgodnie z obowigzujacymi przepisami w dalszych etapach konieczne bedzie migdzy innymi:

- sporzadzenie specjalistycznego opracowania okreslajacego ilosci 1 sposoby
postgpowania z odpadami;

- uzgodnienie miejsc zwatki mas ziemi z wykopow i tras ich wywozu;
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- uzyskanie przez wykonawce¢ przed rozpoczgciem budowy decyzji zatwierdzajacej
program gospodarki odpadami,
- na etapie eksploatacji za gospodarke odpadami odpowiada Metro Warszawskie Sp. z

0.0.

15.8. W zakresie ochrony przyrody i zieleni

Wptyw planowanej inwestycji na zielen zalezy od wybranej technologii budowy szlakéw

metra. Na trasie II linii metra znajduja si¢ tereny cenne przyrodniczo obszary chronione

(korytarz ekologiczny Wisly chroniony jako Obszary Specjalnej Ochrony Ptakéw OSOP

Natura 2000 ,,Dolina Srodkowej Wisty”, czg$¢ Portu Praskiego chroniony jako Warszawski

Obszar Chronionego Krajobrazu i teren Skarpy Warszawskiej), lecz ze wzgledu na przyjeta

technologie budowy nie bgdzie miata negatywnego wptywu na te tereny.

W strefie oddzialywania II linii metra znajda si¢ obiekty chronione prawem: 3 pomniki

przyrody — 2 buki zwyczajne (Fagus silvatica) w Parku Ulricha oraz zabytkowa aleja lipowa

(Tilia sp.) na terenie Stacji Techniczno-postojowej ,,Mory”.

W strefie bezposredniego oddzialywania budowy II linii znajda si¢ obiekty objete ochrona

Konserwatora Zabytkéw - fragment Parku Ulricha na odcinku zachodnim.

Planowana inwestycja ma stosunkowo niewielki wpltyw na zielen. Wiaze si¢ to przede

wszystkim z przyjeta technologia (budowa tuneli metoda tarczowa i ograniczeniem kolizji

tylko do budowy stacji). Dodatkowo skal¢ oddziatywania minimalizuje fakt, ze znaczna cz¢$¢

linii metra przebiega pod istniejacymi ulicami.

[los¢ kolidujacych z inwestycja drzew moze zosta¢ powigkszona o ewentualne kolizje zieleni

z budowa wentylatorni na tunelach szlakowych, z budowa wyj$¢ ze stacji, z koniecznymi

przetozeniami instalacji podziemnych oraz z budowa tymczasowych drég w ramach

organizacji ruchu na czas budowy, a takze o kolizje z planem zagospodarowania terenu Stacji

Techniczno Postojowej ,,Mory”.

Whioski

a) oddziatywanie II linii metra na drzewostan nie jest znaczace. Budowa tuneli metra

metoda tarczowa na glebokosci kilkunastu metrow nie bedzie mie¢ wplywu na szate
roslinna, natomiast proponowany przebieg trasy i lokalizacja stacji - w duzej czgsci w
osi istniejacych ulic ogranicza do minimum konieczno$¢ usuwania drzew i1 krzewow.

Przedsigwzigcie jest inwestycja proekologiczna;
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wplyw planowanej inwestycji na zieleh w niewielkim stopniu zalezy od wybrane;j
wersji technologii budowy szlaku metra. Niemniej wersja gtgboka jest korzystniejsza
dla szaty ro$linnej;

w bezposrednim sasiedztwie przebiegu II linii metra znajduja si¢ obiekty chronione
prawem. Wszystkie obiekty, ktére znajda si¢ w strefie oddziatywania budowy metra
powinny by¢ objgte specjalna ochrona;

prace zwiazane z realizacja metra powinny by¢ poprzedzone szczegdétowa
inwentaryzacja i waloryzacja zieleni, projektem gospodarki drzewostanem oraz
projektem zieleni (szczegllnie w okolicach obiektow wykonywanych metoda
odkrywkowa);

najsilniejsze negatywne skutki budowy II linii metra dotyczy¢ beda drzew
kolidujacych z budowa tj. rosnacych blisko wykopéw oraz w ich §wietle, jak tez w
miejscach przetozenia instalacji podziemnych oraz przebiegu ulic na czas budowy.
Wigkszo$¢ z tych drzew nalezy wykarczowac, jednakze egzemplarze mtode i bedace w
dobrym stanie zdrowotnym nalezy przesadzi¢;

drzewa rosnace w pasie do 5 metréw od granicy wykopéw sa bezposrednio zagrozone.
W przypadku stwierdzenia zlego stanu zdrowotnego i waloryzacji drzewa, jako
nieprzedstawiajacego wartosci przyrodniczo-krajobrazowych dopuszcza si¢ usunigcie.
W innych przypadkach drzewa te wymagaja odpowiednich specjalistycznych
zabezpieczen pni, koron i bryl korzeniowych. W przypadku redukcji systemu
korzeniowego, nalezy dodatkowo rozwazy¢ redukcjg korony, jednakze nie wigksza niz
0 30 % stanu istniejacego;

dla drzew zagrozonych posrednio na skutek obnizenia poziomu woéd gruntowych
nalezy wykona¢ projekt zabezpieczen drzewostanéw poprzedzony ekspertyza
wyznaczajaca zasigg ewentualnego leja depresyjnego;

wykonanie prac zwigzanych z odwodnieniem terenu nalezy w miar¢ mozliwosci
wykonywac¢ w okresie jesienno — zimowym, to jest w okresie spoczynku drzew;
lokalizacja ewentualnych placow budoéw i zaplecza poza terenem stacji metra powinna
by¢ poprzedzona inwentaryzacja i waloryzacja zieleni. W miar¢ mozliwosci nalezy
wybiera¢ takie miejsca, aby kolizje z drzewostanem byly jak najmniejsze.
Obowigzujacym wykonawcg nakazem jest zabezpieczenie drzew na placu budowy czy

bazy zaplecza;
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J) monitorowanie drzewostanu, czyli kontrola stan zadrzewien podlegajacych
oddziatywaniu metra w czasie realizacji 1 eksploatacji. Okres monitoringu powinien
trwac min. 2 lata;

k) bezposrednio po zakonczeniu prac budowlanych i porzadkowych, nalezy przystapi¢ do

rekultywacji zieleni miejskie;.

15.9.W zakresie ochrony obiektéw zabytkowych i budowlanych

Obiekty zabytkowe

Prawidlowo zaprojektowane przedsigwzigcie II linia metra, nie wptynie niekorzystnie na
zlokalizowane w jego poblizu obiekty zabytkowe.

W trakcie realizacji inwestycji, z szerokiej gamy metod wykonania zostana wybrane takie,
ktére zagwarantuja minimalizacj¢ wptywu budowy na sasiednia zabudoweg.

Konstrukcja 1 wyposazenie obiektow metra bgdzie zaprojektowane z mysla o minimalizacji
generowanych przez metro w czasie eksploatacji drgan i hatasu.

Dla kazdego obiektu zabytkowego zostanie opracowany projekt zabezpieczenia na czas
realizacji przedsigwzigcia, wykonany w oparciu o inwentaryzacj¢ jego aktualnego stanu
technicznego.

Dla kazdego obiektu zabytkowego zlokalizowanego w strefach wptywu metra niezbgdne
bedzie, na etapie projektu budowlanego, opracowanie analizy wplywu inwestycji na jego
konstrukcje.

Na odcinkach zlokalizowanych w bezposredniej bliskosci obiektéw zabytkowych powinny
by¢ zachowane szczegdlne warunki realizacji 1 eksploatacji metra.

Stacje i obiekty realizowane w sasiedztwie zabytkow bgda budowane metoda odkrywkowa
stropowa.

Tunele szlakowe realizowane w sasiedztwie obiektow zabytkowych, w trudnych warunkach
gruntowych, bgda wykonywane pod ostong iniekcji zeskalajacych.

Wymagany jest monitoring obiektéw zabytkowych w czasie realizacji 1 rozruchu metra.
Realizacja metra na calej trasie II linii metra omija obiekty zabytkowe. Wyjatek stanowi
budowa stacji ,,.Szwedzka”, ktéra jest usytuowana w bezposredniej bliskosci zabytkowego
kompleksu pofabrycznego Szwedzka 20. Ponadto bgdzie ona zlokalizowana czgsciowo pod
budynkami zabytkowymi Strzelecka 46 1 48 przeznaczonymi do rozbidrki w ramach realizacji

inwestycji Al. Tysiaclecia, ktéra nie jest zwiazana z budowa metra.
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Obiekty budowlane i inzynierskie

- obiekty budowlane znajdujace si¢ w 0, I i II strefie oddziatywania metra - przed
rozpoczeciem prac budowlanych, beda szczegétowo ocenione pod wzgledem stanu
technicznego;

- dla obiektéw wrazliwych (budynki wysokie, prefabrykowane, stare, w gorszym stanie
technicznym) beda opracowywane projekty zabezpieczen na czas budowy i
eksploatacji;

- obiekty stacyjne i torow odstawczych realizowane w wykopie otwartym — w
sasiedztwie bliskiej wysokiej zabudowy beda budowane metoda odkrywkowa
stropowa;

- tunele wykonywane metoda tarczowa pod istniejaca zabudowa, realizowane w
niekorzystnych warunkach gruntowych, beda wykonywane pod ostona iniekcji
zeskalajacych;

- obiekty zlokalizowane w 0 1 I strefie oddziatywania metra, beda monitorowane w
trakcie realizacji i rozruchu metra.

Zastosowanie nowoczesnych rozwiazan technologicznych budowy metra (migdzy innymi
nowoczesna tarcza), monitoring 1 dbalos¢ o stan techniczny budynkéw wyeliminuja
niekorzystne oddzialywania

Wnhioski

Przyjeta konstrukcja i metody wykonania stacji metra realizowanych odkrywkowo, oraz
zastosowanie technologii drazenia tuneli powinny zagwarantowa¢ ochrong obiektow
zabudowy usytuowana nad 1 w strefach wplywu — z zachowaniem ich statecznos$ci, stanu
technicznego i uzytkowania. Budowa II linii metra nie spowoduje koniecznos$ci wyburzenia
obiektéw zabytkowych.

Wyptycone warianty koncowych fragmentéw trasy, w ktérym tunele bytyby realizowane
odkrywkowo, pod wzglegdem wptywu na obiekty zabudowy (wegzsze strefy wplywéw) jest
rozwiazaniem niegorszym od wariantu gigbokiego.

Wszystkie obiekty budowlane zlokalizowane w strefach wptywu planowanego metra nalezy
przed rozpoczeciem prac zinwentaryzowac i oceni¢ ich stan techniczny. Dla obiektow, o
stanie technicznym niezadowalajacym nalezy sporzadzi¢ szczegétowa ekspertyzg 1 w razie
koniecznosci budynki nalezy wzmocni¢. Sporzadzony na tej podstawie monitoring obiektu,

nalezy prowadzi¢ w trakcie realizacji i poczatkowym eksploatacji metra.
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Z uwagi na szczegllna ochrong obiektéw zabytkowych, w fazie projektu budowlanego dla
kazdego obiektu zabytkowego usytuowanego w strefach wptywu realizacji metra, niezaleznie
od jego aktualnego stanu technicznego (kategorii uszkodzen wg. tabeli), bedzie sporzadzona
ekspertyza — analiza wplywu realizacji i eksploatacji metra na obiekt. Ekspertyza, oprécz
szczegblowego rozpoznania rodzaju i stanu konstrukcji obiektu, okresli dopuszczalne
deformacje podloza spowodowane realizacja metra i zasady monitorowania obiektu w czasie
realizacji i poczatkowym okresie eksploatacji metra. Jezeli z ekspertyzy, bedzie wynikata taka
konieczno$¢, dla poszczegdlnych obiektéw zabytkowych bedzie sporzadzony projekt
niezbednych wzmocnien konstrukcyjnych.

Budowa 1 eksploatacja metra nie moze sta¢ si¢ przyczyna pogorszenia stanu technicznego
istniejacych obiektow budowlanych.

Budowa metra maksymalnie oszczedza istniejaca zabudowg.

15.10. W zakresie ryzyka powaznych awarii i nadzwyczajnych zagrozen srodowiska

Budowa ani eksploatacja metra nie niesie ryzyka powaznych awarii w rozumieniu przepisOw
Prawa Ochrony Srodowiska. Nie zagrazaja tez inne nadzwyczajne zagrozenia $rodowiska
przyrodniczego. Natomiast, zwlaszcza na etapie eksploatacji istnieje ryzyko zdarzen
zagrazajacych zdrowiu i zyciu ludzi. Ograniczenie tego ryzyka do racjonalnego minimum lezy

w sferze zabezpieczen technicznych inwestycji oraz organizacji miejskich stuzb ratowniczych.

15.11. W zakresie ochrony Obszaru Specjalnej Ochrony Ptakow OSOP Natura 2000

a) przedsigwzigcie polegajace na budowie 33,7 km linii metra przecina obszar Natura
2000, Obszar Specjalnej Ochrony Ptakéw (OSOP) ,.Dolina Srodkowej Wisty” na
dtugosci okoto 0,54 km, jako konstrukcja podziemna przebiegajaca >10 m ponizej
poziomu terenu. Przejscie przez obszar chroniony zlokalizowane jest na odcinku
doliny o najnizszych walorach awifauny lggowej, rozpoznanych dla calego, ponad
200-kilometrowego odcinka rzeki w granicach obszaru Natura 2000;

b) budowa i eksploatacja tuneli szlakowych oraz stacji kolei podziemnej nie begdzie
znaczaco wpltywac¢ na przedmiot ochrony obszarowej w granicach OSOP ,.Dolina
Srodkowej Wisty”, tj. korzystny stan ochrony lokalnych populacji gatunkéw ptakéw,
dla ochrony ktérych utworzono obszar Natura 2000. Projekt nie begdzie znaczaco,
negatywnie oddzialywa¢ réwniez na pozostate wskazniki integralnosci obszaru Natura

2000 obejmujace: rezim hydrologiczny rzeki, morfologi¢ jej koryta oraz utrzymanie
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naturalnych proceséw korytowych 1 zachowanie Kkorzystnego stanu ochrony
zadrzewien t¢gowych na tarasie zalewowym;

c) integralna czegscia przedstawionej w niniejszym opracowaniu prognozy braku
znaczacego, negatywnego oddziatywania przedsigwzigcia na obszar Natura 2000 jest
przyjete zatozenie, ze masy ziemne powstajace w trakcie budowy II linii metra: nie
beda deponowane na terenie lub w poblizu OSOP ,Dolina Srodkowej Wisty” oraz nie
beda transportowane przez tereny przedmiotowego Obszaru Specjalnej Ochrony
Ptakow (OSOP), wyjawszy transport z wykorzystaniem istniejacej infrastruktury
drogowej i kolejowej;

d) Zwigkszona, po oddaniu do eksploatacji stacji ,,Stadion”, presja ludzka na nadrzeczne
ptaty tegéw na praskim brzegu Wisly powinna zosta¢ zminimalizowana w ramach
spojnego programu dziatan wpisanego w plan ochrony (zarzadzania) dla obszaru
Natura 2000 w granicach Warszawy;

e) eksploatacja II linii metra jest przedsigwzigciem przyczyniajacym si¢ do osiggania
dhugoterminowych celéw ochrony OSOP ,Dolina Srodkowej Wisty” w granicach
odcinka warszawskiego. Skuteczna ochrona waloréw przyrodniczych tego
newralgicznego odcinka doliny ma kluczowe znaczenie dla utrzymania spdjnosci
catego obszaru chronionego;

f) dolaczone zaswiadczenia wydane oddzielnie, dla poszczegdlnych odcinkéw II linii
metra przez organ odpowiedzialny za monitorowanie obszaréw Natura 2000
potwierdzaja brak negatywnego wplywu budowy 1 eksploatacji II linii metra na

obszary Natura 2000 oraz ich spdjnos¢ i integralnos¢.

15.12. W zakresie kryteriow dopuszczalnos$ci transportu rzecznego urobku

Ewentualny transport urobku z wykorzystaniem drogi rzecznej wymaga dodatkowej oceny
oddzialywania na OSOP dolina Srodkowej Wisty w postaci aneksu do niniejszej oceny i
uwzgledniajacej to oddzialtywanie, w powigzaniu z innymi oddzialywaniami przedsigwzigcia
(jako oddzialywania skumulowane). Ocena oddziatywania transportu mas ziemnych droga
rzecznga musi odnosi¢ si¢ do konkretnych parametréw tego wariantu przedsigwzigcia (np. trasa
transportu, nat¢zenie ruchu barek, charakterystyki jednostek ptywajacych [w tym natezenie i
propagacja hatasu], rozklad czasowy uzytkowania rzeki, rozmieszczenie lggowisk cennych

ptakoéw na trasie transportu, sposob zatadunku, sposéb roztadunku, itd.).
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15.13. W zakresie przebudowy infrastruktury podziemnej

Realizacja II linii metra wiaza¢ si¢ bedzie z przebudowa kolidujacej infrastruktury
podziemnej, ktéra stanowia kanaly kanalizacyjne, przewody wodociagowe, przewody gazowe,
przewody sieci cieplnej, przewody energetyczne i przewody telefoniczne. Szczegdlne
nasycenie urzadzeniami infrastruktury podziemnej wystgpuje na odcinku $rédmiejskim (od
stacji ,,Lazurowa” do stacji ,,Brodno” ) z racji najwigkszego stopnia zurbanizowania terenu.
Kolizje pojawia si¢ przede wszystkim z obiektami realizowanymi metoda odkrywkowa
(stacje, obiekty wentylatorni itp.). Czas niezb¢dny na wykonanie przebudowy kolidujacych

sieci powinien zosta¢ uwzgledniony w harmonogramach realizacji obiektow metra.

15.14. W zakresie rozwigzywania konfliktéow spolecznych

Budowa linii metra w Warszawie nie nalezy do przedsigwzi¢¢ konfliktogennych. Konsultacje
w sprawie szczegOlowego przebiegu linii metra prowadzone sa od lat 60-tych ubieglego
stulecia. Konsultacje dotyczace przebiegu II linii metra prowadzono w ramach oceny
oddziatywania na srodowisko w latach 2008-2010.

Dla rozwiazywania konfliktow spotecznych, w zaleznos$ci od sposéb rozwiazania problemu,
Inwestor jest zobowiazany przewidzie¢ w kosztach inwestycji fundusze na ewentualne
odszkodowania, na zastosowanie specjalnych rozwiazan technicznych lub na wykup

nieruchomosci.

15.15. W zakresie skompensowania szkodliwych skutkéw wywieranych na srodowisko
Organ odpowiedzialny za monitorowanie obszaréow Natura 2000, wydal zaswiadczenia,
oddzielnie dla poszczegdlnych odcinkéw II linii metra, gdzie potwierdza, ze budowa i
eksploatacja II linii metra w Warszawie nie bedzie miala negatywnego wplywu na obszary
Natura 2000 oraz ich spéjnos¢ i integralno$¢ Zwiazku z powyzszym nie jest konieczna
kompensacja przyrodnicza w obszarach Natura 2000 z art. 34 Ustawy o ochronie przyrody (w
brzmieniu znowelizowanym w ustawie z dnia 3 pazdziernika 2008r).

Zgodnie z art.75 ustawy Prawo Ochrony Srodowiska (Dz.U. 2001 nr 62 poz. 627 z pézn.
zmianami) inwestor realizujacy przedsigwzigcie jest obowiazany uwzgledni¢ ochrong
srodowiska na obszarze prowadzenia prac, a w szczegllnosci ochrong gleby, zieleni,
naturalnego uksztaltowania terenu 1 stosunkéw wodnych. Istnieje rowniez potrzeba

wlasciwego zagospodarowania ziemi z wykopow metra, na przyktad dla potrzeb rekultywacji.
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W zwiazku z powyzszym, istnieje potrzeba nasadzen zamiennych oraz inwentaryzacji teren6w
przeznaczonych do rekultywacji.

Wykonanie kompensacji przyrodniczej w celu odtworzenia zniszczonej szaty roslinnej
ogranicza¢ si¢ bgdzie do nasadzen zamiennych. Powinny by¢ one wykonane w ramach
realizacji projektow zieleni dla poszczegdlnych obiektéw metra lub jako uzupelnienie zieleni
miejskiej. Projekt zieleni poprzez odpowiedni doboér materiatu roslinnego (wybdr gatunku,
wysokie parametry techniczne ro$lin, ilo§¢ nowych nasadzen) i wskazania pielggnacyjne
powinien umozliwi¢ jak najszybsze przejecie przez nowe nasadzenia funkcji przyrodniczej i

krajobrazowe;.
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